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Forord
Etter fem korte år som student i Trondheim er tiden nå inne for å legge siste hånd på min 
masteroppgave. Ideen til denne oppgaven kom da jeg sommeren 2008 jobbet hos Vegvesenet i 
Bergen, som har egen kulturminnefaglig kompetanse. Ideen var å kombinere både bachelorgrad 
i arkeologi og mastergrad i fysisk planlegging i en oppgave. Noe som kunne la seg gjøre ved å 
samarbeide med Jan Adriansen hos Vegvesenet i Bergen. 
Nå som arbeidet er gjort er det mange som skal takkes. For det første vil jeg takke mine veiledere 
Markus Schwai, ved institutt for byforming og planlegging - NTNU, og Jan Adriansen, ved 
ressursavdelingen Region vest i Bergen,  for nyttige innspill og inspirasjon. Jeg vil også takke alle de 
hos Riksantikvaren som har vært behjelpelig med å svare på mine spørsmål. Siri Helgemo ved Sør-
Trøndelag distrikt for å vise meg søkesystemet Sveis III og svare på andre spørsmål om planlegging i 
Vegvesenet. Alle som har svart på mine spørsmål i forbindelse med utarbeidelsen av eksemplene skal 
ha en stor takk. Jeg vil også takke Marie-Louise Anker ved Sør-Trøndelag fylkeskommune for å ha 
kommet med tips i starten av arbeidet med oppgaven. 
Mamma og pappa skal ha stor takk for å ha lest korrektur på oppgaven. Det er også på sin plass 
også å takke for alle de andre oppgavene de har lest korrektur på. Jørgen skal ha takk for graﬁ ske 
tips og råd. Jeg vil også takke alle ved traﬁ kksikkerhetsavdelingen i Trondheim for mang en hyggelig 
kaﬀ ekopp. Både «klassen» min i arkeologi og i fysisk planlegging skal ha takk for at det har vært 
fem ﬂ otte år i Trondheim. Kolleger ved Gunnerus biblioteket vil jeg også takke, både for hyggelig 
arbeidsplass og for muligheter til å låne det meste av det som er gitt ut på Norsk.  
Til slutt vil jeg takke min kjære Guro for at du er den du er, og at du til slutt leste igjennom.
Jonas J. Håland
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Sammendrag
Gjennom lovverket har samfunnet vist at det anser kulturminner som en verdi som skal tas vare 
på. Man regner med at hver år går en prosent av kulturminnene i landet tapt. Anlegg til samferdsel 
er en av de største årsakene til dette tapet. Forholdet mellom kulturminner og planlagt ny veg skal 
håndteres i løpet av planprosessen.  Lovverket er klar på at det er tiltakshaver som har ansvar for at 
dette forholdet er klarert før planen blir vedtatt. Erfaring viser at Vegvesenet som oftest overlater dette 
ansvaret til fylkeskommunen. Unntaket er de stedene hvor Vegvesenet selv har kulturminnefaglig 
erfaring med i planleggingen. 
Planteoretiske retninger som kritisk-pragmatisme og Bent Flyvbjergs fronetisk planlegging bruker 
eksempler på planlegging som grunnlag for å lære om planlegging. 
Planleggingen av ny E6 gjennom Steinkjer sentrum har vært planlagt siden tidlig på 1970 tallet, 
men prosjektet ble ikke prioritert i statsbudsjettene. Den gang så man bare på et alternativ,  den 
ytre linje. I 1994 startet arbeidet med revisjon av kommunedelplanen for Steinkjer sentrum. I 
perioden mellom 70-tallet og 90-tallet hadde holdningen til vern av større kulturmiljøer endret 
seg. Nord-Trøndelag fylkeskommune var et av prøvefylkene som skulle utarbeide verneplaner for 
kulturmiljøer. Fylket varslet derfor innsigelse mot den ytre linjen som ville ødelegge kulturmiljøet 
i Eggemarka. Med en stemmes overvekt tok Steinkjer kommune innsigelsen til følge og vedtok 
den indre linje. Mindretallet ønsket et alternativ som gikk øst og utenfor byområdene. Vegvesenet 
ble pålagt av Samferdselsdepartementet å utarbeide en konsekvensanalyse for alle alternativene. 
Analysen konkluderte med at den vedtatte linjen var den beste. 
I løpet av arbeidet med reguleringsplanen for strekningen Jevika – Figga ble fylkeskommunen bedt 
om å avklare forholdet mellom plan og kulturminner. Det ble raskt klart at den nye vegen ville 
komme i konﬂ ikt med ﬂ ere gravhauger. Vitenskapsmuseet, som var rette dispensasjonsmyndighet 
fram til 2001, gav dispensasjon til å fj erne gravhaugene mot at det ble foretatt en arkeologisk 
utgraving av dem. Etter at planen var vedtatt ble ﬂ ere gravhauger oppdaget i planområdet. 
VEtter en traﬁ kksikkerhetsrevisjon ble det vedtatt at prosjektet skulle utvides fra en tofeltsveg til 
en ﬁ refeltsveg og trekkes lengre sør til Vist. Utvidelsen medførte at ﬂ ere fornminner ble berørt 
av planen. Fylket gjennomførte registreringer i planområdet, men hele planområdet ble ikke 
undersøkt. Dette gjorde at Vitenskapsmuseet utvidet sine områder som skulle graves ut. Vegvesenet 
endret derfor planen slik at bare de områdene som fylket hadde undersøkt ble berørt av planen. 
Selv om planendringen egentlig innebar en ny runde for å avklare dispensasjonsspørsmålet tillot 
Riksantikvaren at Vitenskapsmuseet gjennomførte sine utgravinger slik at prosjektet ikke ble 
forsinket. 
I forbindelse med åpning av Halsnøytunnelen ble fergestrekningen Ranavik – Sunde lagt ned. 
Traﬁ kken mellom Halsnøy og Stord ville da gå fra Ranavik ferjekai. Man regnet med at traﬁ kken på 
strekningen mellom Sæbøvik og Ranavik ville øke. Den eksisterende vegen var smal og forholdene 
for myke traﬁ kanter var dårlige. Vegvesenet startet arbeidet med reguleringsplan for å bedre 
traﬁ kksikkerheten. Planen ville føre til at den totale vegbredden ble utvidet fra 4 til 11,5 meter. 
I løpet av planprosessen ble det klart at det hadde oppstått setningsskader på Halsnøy kloster, som er 
et ruinanlegg fra middelalderen. Riksantikvaren ba Vegvesenet om å gjennomføre vibrasjonsmålinger 
ved klosteret for å fastslå om det var traﬁ kken som hadde forårsaket skadene. Målingene viste at 
skadene mest sannsynlig hadde kommet i forbindelse med anleggelsen av en parkeringsplass ved 
ruinanlegget. Riksantikvaren mente fremdeles at den økte traﬁ kken ville føre til økt belastning 
for ruinanlegget og ba Hordaland fylkeskommune om å fremme innsigelse mot opprustingen av 
vegen. Vegvesenet valgte å trekke tilbake planforslaget. Det trukne planforslaget ble erstattet med en 
traﬁ kksikkerhetsplan for myke traﬁ kanter. Arbeidet med denne planen ble fulgt av en ekstra gruppe 
med eksterne representanter blant annet fra kulturminneforvaltningen. 
E16 utgjør en viktig del av stamvegnettet øst-vest. Lærdalstunnelen var ferdig november 2000, og 
etter åpningen har dette vært det fergefrie stamvegsambandet. Det ble tidlig klart at prosjektet ville 
komme i konﬂ ikt med det vernede vassdraget Smedøla og Kongevegen, et vegrelatert kulturminne 
som er med i NVP. Prosjektet måtte derfor igjennom en konsekvensutredningsprosess. Temaet 
kulturmiljø ble utarbeidet av Vegvesenets egen arkeolog fra ressursavdelingen i Bergen. Sogn og 
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Fjordane fylkeskommune mente at rapporten var godt utført. 
I løpet av vinteren 2007/2008 gikk det et ras i området der vegen skulle gå. De geologiske 
undersøkelsene av området konkluderte med at den nye vegen burde å i tunnel fra Borlaug til enten 
Endeberget eller Honingane. I argumentasjonen som fulgte ble det klart at tunnelen burde gå til 
Honingane. Hensynet til Kongevegen var et av de sentrale argumentene for å velge den lengste 
tunnelløsningen. 
Det eksemplene i stor grad viser er at planlegging ikke er en linjerprosess hvor man går gjennom 
ulike faser for å komme frem til et endelig resultat. Selv om planleggingen har konkrete og 
praktiske mål er planlegging ofte en tilfeldig og uforutsigbar praksis. Ulike faktorer som i starten av 
planleggingsarbeidet ikke ble tenkt på, kan bli problemstillinger som endrer planarbeidet totalt og 
fullstendig. For eksempel ras, endring i vegnormaler og setningsskader på mur. 
VII
Innhold
Kapittel 1: Innledning . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 1
1.1 Statens vegvesen. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .  1
1.2 Forskningsspørsmål og problemstilling  . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .  3
1.3 Avgrensning av oppgaven . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .  4
1.4 Oppbygging av oppgaven. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .  5
Kapittel 2: Teori. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 6
2.1 Hva er teori? . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .  6
2.2 Planleggingsteori . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .  6
2.3 Synoptisk planlegging. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .  8
2.4 Fronetisk planleggingsteori . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .   10
Kapittel 3: Metode  . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 12
3.1 Forskningsmetode. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .   12
3.2 Eksempelstudier  . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .   13
Kapittel 4: Eksisterende kunnskap. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 19
4.1 Planlegging i Norge. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .   19
4.2 Kulturminnevernet i Norge  . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .   25
4.3 Forholdet mellom planlegging og kulturminner . . . . . . . . . . .   32
4.4 Planlegging i Statens vegvesen . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .   36
4.5 Kulturminnekompetansen i Statens vegvesen  . . . . . . . . . . . . .   39
Kapittel 5: Eksempler på planlegging av veg . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 43
5.1 Ny veg gjennom kulturmiljø og gravhauger – E6 Steinkjer  . .   43
5.3 Ny og gammel veg i Lærdal – E16 Borlaug – Filefj ell . . . . . . .   67
Forord . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .III
Sammendrag. . .   . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . IV
Innhold. . . . . . .   . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . VII
Figurer . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . IX
VIII
Kapittel 6: Samlende diskusjon  . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 77
6.1 Planlegging som en tilfeldig og uforutsigbar praksis. . . . . . . .   77
6.2 Når i planleggingsprosessen blir kulturminner et tema? . . . . .   78
6.3 Overordnede kulturminneplaner. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .   78
6.4 Deltakere og samarbeid i planleggingen . . . . . . . . . . . . . . . . . .   80
6.5 Konsekvensanalyser og utredninger  . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .   82
6.6 Vegvesenets planlegging og håndtering av kulturminner  . . . .   82
Kapittel 7: Avslutning . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 85
7.1 Veger for videre forskning. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .   85
Litteratur . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 87
Lovverk. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .   92
Internett kilder  . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .   92
Saksdokumenter . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .   95
Vedlegg I: Formidling av kulturminner langs veg  . . . . . . . . . . . . . . . . . . 1
Bakgrunn . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .  1
Tidlig avklaring av mulige konﬂ ikter.. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .  3
Undersøk mulighetene og grunnlag for formidling  . . . . . . . . . . . . . . .  4
Budsjetter med formidling . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .  5
Avklar ansvarsfordelingen  . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .  5
Sørg for at kunnskapen ikke forsvinner i en skuﬀ    . . . . . . . . . . . . . . . .  7
Bruk av kulturminner  . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .  8
Bruk av ny teknologi. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .   12
Gjennomføring, oppfølging og dokumentasjon av prosessen  . . . . .   15
Litteratur til vedlegg I . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 17
Internett kilder  . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .   17
Vedlegg II: Animert video på cd
IX
Figurer
Figur 1: Logo Statens vegvesen 1
Figur 2: Skjematisk fremstilling av synoptisk planlegging (etter Hjermstad 2006: 11).   9
Figur 3: Skjematisk fremstilling av planprosessen i kommune(del)plan med faser og milepæler i pbl (etter Statens 
vegvesen 2000: 12). 19
Figur 5: Kostnadene ved å endre planen øker, og mulighetene for å gjøre endringer avtar over tid (Statens veg-
vesen 2000: 23). 20
Figur 4: Fremstilling av planhierarki   20
Figur 6: Eksempel på fornminne. Steinsettingen Istrehågan på grensen mellom Larvik og Sandefjord. Datert til 400 
- 600 e.Kr. Foto: Jonas J. Håland  26
Figur 7: Eksempel på vedtaksfredet kulturminne. Skansen jernbanebro er tegnet av J. B. Strauss som også tegnet 
Golden Gate i San Francisco. RA har vedtatt å frede broen (riksantikvaren.no 2006). Foto: Jonas J. Håland 27
Figur 8: Organisasjonskart for kulturminneforvaltningen 28
Figur 9: Skjematisk fremstilling av sakshåndtering av plansaker der forslaget er i konfl ikt med fornminner (etter 
Johansen 2006: 43). 35
Figur 10: Fremstilling av planlegging i følge Håndbok 054 36
Figur 11: Kart over Nord-Trøndelag. Kartgrunnlag Statens Kartverk 43
Figur 12: Kart over Steinkjer og strekningen Vist - Selli. Kartgrunnlag Norkart 44
Figur 13: Skjematisk fremstilling av forholdet mellom de ulike gruppene i planleggingen (SVV 26.11.1996). 45
Figur 14: Kart over ytre og indre linje (SK januar 1994). 47
Figur 15: De ulike linjene som ble gjennomgått i konsekvensanalysen. Kartgrunnlag Norkart. 49
Figur 16: Alternativ 2D ved Selli kommer i konfl ikt med gravhauger (SVV 04.12.1996).  53
Figur 17: Figuren viser hvordan gravrøys 6 og 4 ligger i forhold til vegen i reguleringsplanen som ble vedtatt i 1998 
(RA 22.04.2003). 54
Figur 18: 1. Viser reguleringsplan som ble vedtatt 04.12.2005. 2. Viser reguleringsplan som ble vedtatt 13.09.2006. 
Store områder som museet ønsket å undersøke er tatt ut av planen (Steinkjer.kommune.no).  56
Figur 19: Kart over Hordaland. Grunnlagskart Statens kartverk 58
Figur 20: Kart over nordligste del av Halsnøy 59
Figur 21: Foto av nordfl øyen. Foto er hentet fra klosterdagane.net 60
Figur 22: Kart over Sogn og Fjordane. Kartgrunnlag fra Statens Kartverk 67
Figur 23: Kart over E6 Borlaug - Brusestølen. Kartgrunnlag fra Norkart 68
Figur 24: Kart over de ulike alternativene som ble sett på i løpet av planprosessen. Kartet er hentet fra stadfestet 
planprogram (Statens vegvesen 2008C) 69
Figurer i vedlegg
Figur 1: Ikonet er ikke et reelt skilt, men er brukt i denne sammenhengen som illustrasjon. 1
Figur 2:  Et enkelt forslag til hvordan et digitalt informasjonsblad kan se ut. Utformet av Jonas J. Håland 9
Figur 3: 1. Kart over rasteplass i Jevika med restaurert gravhaug. 2. Tegning som viser inngangen til gravhaugen. 
3. Snitt av gravhaugen. 4. Lyssetting og oppsett av plakater. Illustrasjonene er tegnet og bearbeidet av Jonas J. 
Håland 11
Figur 4: 1. Programmet kulturminner langs veg i iTunes store. 2. Innlasting av programmet. 3. Valg av fylke. 4. In-
formasjon om et kulturminne. Vedlagt er en animasjon som viser programmet. Alle bildene er bearbeidet av Jonas 
J. Håland 16
X
1Kapittel 1: Innledning
Denne oppgaven skal se på to ting, som strengt tatt ikke er her nå. Fortid og historie, som er den 
tiden vi har lagt bak oss, og framtiden, som er ukjent og usikker, som derfor må planlegges. Spor 
fra fortiden blir ofte sett på under begrepet kulturminner. Det norske samfunnet har gjennom 
å vedta lover for vern av kulturminner vist at det mener at kulturminner er en verdi som skal 
tas vare på (Hygen 1999: 36). Hvert år går rundt en prosent av våre kulturminner tapt. Anlegg 
til samferdsel er en av de største grunnene til dette tapet (Haraldsen 1999). Dette er nok en av 
grunnene til påstanden om at Statens vegvesen gjennom sin virksomhet og utbygging er en av de 
største bidragsyterne til norsk arkeologi1. 
Ettersom fremtiden er ukjent og usikker må fremtidig arealbruk, som nye veganlegg, planlegges. 
Både for å samordne annen fremtidig arealbruk, men også for å sikre at andre verdier og hensyn, som 
vern av kulturminner, blir ivaretatt. Forholdet mellom Statens vegvesenet og vernet av kulturminner 
er en problemstillings som ikke er ferdig diskutert. Dette viser etaten selv ved å invitere til egne 
konferanser for å diskutere slike problemstillinger. Konferansene ble holdt den 26. august 2008 og 
den 16. april 2009. Slik sett vil denne oppgaven bli en del av en pågående diskusjon. 
1.1 Statens vegvesen
Her er det på sin plass å si hva Statens vegvesen er. Fra Instruks 
for Statens vegvesen (2005) fremgår det at Vegvesenet er underlagt 
Samferdselsdepartementet og er et forvaltningsorgan som består av 
Vegdirektoratet og regionene. Vegvesenet skal arbeide for å utvikle 
og ta vare på et sikkert, miljøriktig og eﬀ ektivt transportsystem. 
Ansvarsoppgavene til Vegdirektoratet og regionene er listet opp 
i faktaboks 1.1 og 1.2 (Informasjonen er hentet fra innstruksen). Kort kan man oppsummere 
ansvarsoppgavene til at Vegvesenet har ansvar for planlegging, bygging, drift og vedlikehold av 
riks- og fylkesvegnettet og tilsyn med kjøretøy og traﬁ kanter. Det er Vegvesenet som utarbeider 
bestemmelser og retningslinjer for utforming av veger, vegtraﬁ kk, traﬁ kantopplæring og kjøretøy. 
Det er også Vegvesenet som har ansvaret for fergetilbudet på riks- og fylkesveger. 
1  Det er ﬂ ere som hevder dette. Senest hørte jeg denne påstanden under Vegvesenets egen kulturminnekonferanse den 16. 
April 2009. I følge Terje Hovland hos Riksantikvaren er det per dags dato ikke utarbeidet en oversikt over fordelingen av kostnadene 
på ulike tiltakshavere (Hovland pers.med). Påstanden gjelder mest sannsynlig ikke for hvert år, men samlet sett kan jeg ikke utelukke 
den.   
Figur 1: Logo Statens vegvesen
2I 2003 gikk Vegvesenet gjennom to betydelige omorganiseringer. Da ble ordningen med ett vegkontor 
i hvert fylke erstattet med en inndeling i fem regioner, bestående av tre til fem fylker og ledet av et 
regionvegkontor. De fem regionene er igjen inndelt i ﬁ re til sju distrikter med et distriktsvegkontor 
i hvert distrikt. Regionvegkontorene har i dag samme formelle ansvar i regionene som vegkontorene 
hadde i fylkene. Den andre store omorganiseringen i 2003 var at Vegvesenets produksjonsenheter 
ble skilt ut og organisert i et eget statseid aksjeselskap med navnet Mesta (Knutsen og Boge 2005: 
47). 
Det ﬁ nnes i dag en del litteratur som omhandler temaene kulturminner og planlegging generelt, men 
også for Vegvesenet spesielt (se underkapittel 4.4.2 og 4.5.l) Både i håndbok 140, som omhandler 
konsekvensanalyser og kulturminner som del av ikke-prissatte konsekvenser (Hjermstad 2006), 
Vegvesenets håndbok 197 veg og kulturmiljø som er utarbeidet i samarbeid med Riksantikvaren 
Faktaboks 1.1                 Vegdirektoratets ansvarsoppgaver:
• Være øverste myndighet for riksveger, herunder riksvegferjer og i vegtrafi kksaker i saker der 
Samferdselsdepartementet ikke er øverste myndighet.
• Ha den øverste faglige administrative ledelsen av Statens vegvesen, herunder ansvar for at 
etaten etterlever gjeldende rammebetingelser (lov, forskrift, avtaleverk m.m.).
• Være faglig rådgiver for Samferdselsdepartementet på veg-, og vegtrafi kk- og vegtransport 
området, herunder kollektivtrafi kk.
• Arbeide for et sikkert, miljøriktig og effektivt transportsystem.
• Utrede behovet for tiltak på riksvegnettet, fremme forslag til fl erårige planer og budsjetter, 
samt sørge for at vedtatte planer og budsjettvedtak blir gjennomført som forutsatt.
• Forberede for departementet saker som skal legges fram for Kongen eller Stortinget eller 
avgjøres av departementet.
• Avgi uttalelse i saker som forelegges av departementet, samt bistå ved behandling av saker 
i den utstrekning departementet ønsker det. 
• Holde departementet informert om saker av betydning innen Statens vegvesens område.
• Sørge for at etaten er hensiktsmessig organisert, at antall tilsatte, kompetanse og utstyr er 
tilpasset oppgavene, herunder oppgaver tilknyttet fylkesveger, og at de samlede menneskel-
ige og tekniske ressurser blir brukt mest mulig effektivt.
• Sørge for hensiktsmessige samarbeidsrutiner mellom Statens vegvesen og andre offentlige 
myndigheter, bransjeorganisasjoner m.v. på det nasjonale plan.
• Følge opp internasjonal virksomhet knyttet til avtaler, forskningssamarbeid og utveksling av 
erfaring, bistand med mer.
3skal gi et innblikk i hvilke verdier som ligger i kulturmiljø og hvordan vegbygging kan passes 
inn i eksisterende kulturmiljø (Haraldsen 1997), og Vegvalg – Nasjonal verneplan (NVP) som 
omhandler vegrelaterte kulturminner i Vegvesenets eie (Devold 2002). Disse tekstene gir en oversikt 
over hvordan Vegvesenet bør eller skal håndtere kulturminner, men ikke nødvendigvis hvordan 
håndteringen foregår i praksis. Norsk Ordbok deﬁ nerer praksis som handling for å virkeliggjøre 
en idé, og anvendelse/utøvelse av en lære eller en faglig virksomhet og fremgangsmåte. Slik jeg ser 
det vil praksis da bety mennesker som handler i overensstemmelse med faglig virksomhet. Å belyse 
Vegvesenets planleggingspraksis og hvordan denne praksisen blir påvirket, og påvirker vernet av 
kulturminner, er denne oppgavens tema.
1.2 Forskningsspørsmål og problemstilling
Utgangspunktet for denne oppgaven er Statens vegvesens planlegging og hvordan kulturminnevernet 
blir håndtert i løpet av planleggingsprosessen. Den franske ﬁ losofen Michael Foucault understreker 
at som utgangspunktet for en undersøkelse må begynne med «the little question … ﬂ at and empirical 
“how.”» Vår forståelse vil lide dersom undersøkelsen ikke starter med dette spørsmålet, understreker 
Foucault (Flyvbjerg 2004: 298). Derfor er hovedspørsmålet i denne oppgaven formulert som: 
Hvordan håndterer Statens vegvesen kulturminner i planleggingen av veganlegg?
Faktaboks 1.2             Regionenes   ansvarsoppgaver:
• Arbeide for et sikkert, miljøriktig og effektivt transportsystem.
• Forestå utbygging, drift/vedlikehold og forvaltning av riks- og fylkesvegnettet, samt følge opp den 
trafi kkmessige bruk av dette vegnettet.
• Utrede behovet for tiltak på riks- og fylkesvegnettet, fremme forslag til fl erårige planer og budsjetter, 
samt sørge for at vedtatte planer og budsjettvedtak blir gjennomført som forutsatt.
• Forestå godkjenning av og tilsyn med kjøreskoler og kjøretøyverksteder, kontroll med godkjenning 
av kjøretøy samt godkjenning av motorvognførere.
• Ha ansvar for at egen organisasjon er tjenlig og sørge for at antall tilsatte, kompetanse og utstyr i 
driftsenheten er tilpasset oppgavene og utnyttet mest mulig effektivt.
• Sørge for hensiktsmessige samarbeidsrutiner mellom Statens vegvesen og fylkeskommunene, 
kommunene og andre offentlige myndigheter, samt bransjeorganisasjoner m.v. på reionalt og la-
vere nivå.
• Sørge for at Statens vegvesen i samarbeid med andre berørte sentrale myndigheter bistår lokale 
myndigheter med å analysere og avveie infrastrukturtiltak innenfor transportområdet, herunder 
lokal kllektivtransport opp mot andre tiltak innen drift, trafi kkregulering og arealbruk.
• Orientere fylkesmannen i viktige saker som kan ha betydning for fylkesmannens arbeid, og ellers 
samhandle med fylkesmannen i saker innenfor Statens vegvesen område.
• Holde overordnet myndighet informert om saker av betydning. 
4For å belyse dette spørsmålet vil jeg benytte meg av eksisterende kunnskap og eksempler på 
vegplanlegging i Statens vegvesens regi. Gjennomføringen av planer for nye veganlegg vil kunne 
få konsekvenser for kulturminner. Hvor store konsekvensene blir vil kunne avhenge av når i 
planprosessen kulturminner blir sett på som verdier som skal tas hensyn til. Konsekvensene for 
kulturminnene vil også være påvirket av hvem som deltar i planleggingen. For å få en dypere 
forståelse av problemstillingen vil jeg i eksemplene se på:
1. Hvem deltar og samarbeider i planleggingen?
2. Når i planleggingsprosessen blir kulturminner tatt stilling til?
3. Påvirker dette resultatet av planleggingen?
Som jeg allerede har vært inne på er Statens vegvesen en av de største bidragsyterne til norsk arkeologi. 
Store arkeologiske utgravinger i forbindelse med vegutbygging gir muligheter til å undersøke et 
større geograﬁ sk område og gir arkeologer mulighet til å skape et mer helhetlig bilde av fortiden 
(vegvesen.no 2009E). I dette perspektivet burde Statens vegvesen vurdere sin rolle som formidler av 
kulturhistorien. Derfor vil jeg i vedlegg I se på muligheter for å formidle kunnskap om kulturminner 
langs veg.    
1.3 Avgrensning av oppgaven
Selv om hovedfokuset i oppgaven vil være på Statens vegvesens planlegging henvender jeg meg til et 
publikum bestående av både planleggere og kulturminnefolk, og jeg vil derfor prøve å trekke med 
meg begge parter gjennom teksten. Begreper vil bli deﬁ nert undervegs i oppgaven.
Ettersom eksemplene er planlagt etter plan- og bygningsloven (heretter pbl) 1985 er det denne 
loven jeg tar utgangspunkt i. Der det vil være aktuelt å trekke inn andre planlover vil dette bli 
nevnt i teksten. Oppgaven skal belyse planlegging i praksis og vil derfor ikke være en evaluering av 
Nasjonal verneplan (NVP) (se underkapittel 4.5.3). Jeg har ikke praktisk erfaring fra planlegging 
og jeg har ikke vært deltaker i planleggingen. Noe som betyr at jeg ikke vet hvordan planleggingen 
foregår lokalt. Denne undersøkelsen vil derfor bli av historisk art.  
Selv om det i denne sammenhengen ville være interessant å se på vern av kulturminner kontra 
utvikling vil dette ligge utenfor rammene for denne oppgaven. Det vil også være utenfor rammene 
av oppgaven å problematisere vernet av kulturminner. Derfor er utgangspunktet for oppgaven at 
kulturminner er verdier som skal vernes.  
Den metodiske rammen og et utgangspunkt for spørsmålsstillingen som er valgt for oppgaven er 
5basert på den danske samfunnsviteren Bent Flyvbjergs teorier om fronetisk planlegging. Det må 
imidlertid påpekes at Flyvbjergs metode for å analysere planlegging er, i følge Marie- Louise Anker, 
en meget grundig og tidkrevende metode. Dette gjør at den fronetiske metoden nok er for stor 
for en oppgave av denne størrelsen og omfang. Et av målene med den fronetiske metoden, som 
den kritiske pragmatismen, er å lære av eksempler, og det er det som er grunnen for valg av denne 
metoden i denne oppgaven.  
1.3.1 Forkortelser i teksten
Statens vegvesen – Vegvesenet
Plan- og bygningsloven – pbl
Kulturminneloven – kml
Automatisk fredete kulturminner – fornminner
Konsekvensutredning – KU
Konsekvensanalyse – KA
Kommunedelplan – kdp  
Vegvesenets Nasjonal verneplan – NVP
Nasjonal transportplan – NTP 
1.4 Oppbygging av oppgaven
Kapittel 2: Tar for seg det teoretiske grunnlaget i oppgaven. 
Kapittel 3: Går igjennom forskningsmetodene som er brukt i oppgaven.
Kapittel 4: Går igjennom plansystemet i Norge og vegplanlegging etter pbl. I dette kapittelet vil 
også kulturminnevernet i Norge bli gjennomgått og forholdet mellom kulturminner og planlegging. 
Kapittel 5: Består av tre eksempler på vegplanlegging i Norge. E6 Steinkjer, E16 Lærdal og Fv 60 
Halsnøy.
Kapittel 6: Er en samlende diskusjon for å svare på problemstillingen og trekke ut lærdom fra 
planleggingseksemplene i kapittel 5.
Kapittel 7: Avslutning og veger videre.
Vedlegg I: Forslag til muligheter for formidling av kulturminner langs veg. 
6Kapittel 2: Teori
I dette kapittelet kommer jeg til å ta for meg det teoretiske grunnlaget og hvordan begrepet teori 
blir forstått i denne oppgaven. Jeg vil se på planleggingsteori, på synoptisk teori, som Vegvesenet 
fremstiller som sitt planteoretiske grunnlag. Jeg vil også komme inn på litt av kritikken av den 
synoptiske modellen. Til slutt i kapittelet kommer en rask innføring i Flyvbjergs fronetiske 
planleggingsteori, som vil være grunnlag for valg av metode. 
2.1 Hva er teori?
I denne oppgaven ønsker jeg å benytte meg av et teoretisk rammeverk for å beskrive forholdet 
mellom vegplanlegging og håndtering av kulturminner. Jeg mener at «teori» kan være det som Terje 
Brattli kaller en nyttig «verktøykasse» (Brattli 2006: 48) for å strukturere tankene mine. 
Ordet teori har mange ulike deﬁ nisjoner. Ofte blir teori brukt om konkrete forhold og hvordan 
man antar at disse henger sammen. Dette bildet går igjen i Idar M. Holme og Bernt K. Solvang sin 
deﬁ nisjon av teori som: «Teorier er for oss det mer eller mindre komplekse bildet av sammenhenger og 
forhold mellom fenomen en har utviklet, og som en ønsker å prøve mot den konkrete samfunnssituasjonen» 
(Holme og Solvang 1996: 50). Men ved å deﬁ nere teori slik Holme og Solvang gjør begrenser man 
ordet til bare å omhandle fremsatte hypoteser som kan testes opp mot virkeligheten. Holme og 
Solvangs deﬁ nisjon er noe snever, og jeg vil heller lene meg på Bjørnar Olsens forståelse av ordet 
teori. Han ser teori som en overordnett ramme for vitenskapelig erkjennelse og fortolkning. Teori er 
det som ligger til grunn for våre valg  av data og vår forståelse av dem. Det er teori som avgjør hva 
som er meningsfulle sammenhenger for våre data, og hvilke faktorer som er relevante i utformingen 
av forklaringer (Olsen 1997: 16). Teorier hjelper til ved å trekke frem bestemte deler av virkeligheten 
slik at vi kan tenke over den (Mo 2001: 260). 
2.2 Planleggingsteori
Innenfor planleggingsfaget er teori bare en del av hele spekteret som er planleggingskunnskap. I 
følge Linn Mo kan planleggingsteori brukes til å analysere kunnskap som blir brukt i planlegging 
(Mo 2001: 247, 261). Andreas Faludi (1973) setter opp, i boken A reader in planning theory, et 
skille mellom det han kaller «theories in planning» og «theories of planning». Teorier i planlegging er 
teorier og kunnskap for bestemte temaer eller situasjoner innen planlegging. Teorier om planlegging 
7omfatter de metoder og prosedyrer og reﬂ ekterende teorier om planleggingens rolle og plass i 
samfunnet (Mo 2001: 248). Ser man planlegging som en samfunnsfaglig retning lager man teorier 
som instrukser eller oppskrifter for handling. Hensikten med slike instrukser er, i følge Mo, å bli mer 
bevisst og reﬂ ekterende i valg av handling i situasjoner som involverer mennesker (Ibid: 249). Mye 
av planleggingsteorien er reﬂ eksjoner over praksis og hva som styrer praksis. Planleggingsteoretikere 
er ofte akademikere, som vanligvis ikke er direkte engasjert i planlegging, men som er i dialog med 
praktiserende planleggere (Ibid: 253).
2.2.1 Hva er planlegging?
Sentralt innenfor planleggingsteori er spørsmålet om hva planlegging egentlig er. Jeg skal ikke gå 
dypt inn i disse diskusjonene, men jeg skal se litt på hvordan man kan se på planlegging. Det er 
mange deﬁ nisjoner av ordet planlegging, og deﬁ nisjonen av ordet er ikke gitt en gang for alle. 
Det hele kommer an på hvilket perspektiv man velger (Aarsæther 2001: 11). I Riksantikvarens 
publikasjon Plan- og bygningsloven som verktøy for kulturminneforvaltning blir planlegging deﬁ nert 
som en aktivitet vi gjør for å legge bedre til rette for nå de mål eller situasjoner vi ønsker. Altså en 
målrettet aktivitet som tar utgangspunkt i en idé eller et ønske om hva slags samfunn vi vil ha i 
framtiden (Johansen 2006: 6). En kanskje ikke like abstrakt deﬁ nisjon, men som rommer mye av 
det samme innholdet, kommer fra Vegar Hagerup. Han ser en plan som en juridisk bindende avtale 
om hvordan man ønsker at framtiden skal bli, og således blir det å planlegge det man må gjøre for å 
kunne inngå avtalen. Planlegging blir altså å inngå avtaler, (Hagerup 2005: 2) som har som oppgave 
blant annet å holde oversikt over situasjonen og til enhver tid sørge for at store og små endringstiltak 
blir beskrevet og vurdert på forhånd, før beslutning og gjennomføring (Langedalen 1994: 17). 
Man skiller gjerne mellom samfunnsplanlegging og arealplanlegging. Begrepet samfunnsplanlegging 
er en samlebetegnelse for en rekke planleggingsaktiviteter som skal sørge for en helhetsplanlegging 
på ulike samfunnsnivå. Arealplanlegging, som er det sentrale i denne oppgaven, er den del av 
samfunnsplanleggingen som gjelder analyse av arealressursenes art, omfang, tilstand og bruk. Som 
jeg allerede har vært inne på er planlegging en fremtidsrettet aktivitet. Arealplanlegging innebærer 
derfor også en vurdering av arealenes fremtidige bruk, mulige løsninger for samordning av 
bruksformål, tilrådning om valg av løsning og beslutning om gjennomføring. En arealplan vil ofte 
innebære en form for planlagt endring av en tilstand til en annen, men det kan også være snakk 
om å sikre nåværende tilstand. Derfor kan man si at arealplanlegging er både endringsplanlegging og 
bevaringsplanlegging (Langedalen 1994: 17-18). Mye av planleggingen ﬁ nner sted i skjæringspunktet 
mellom ﬂ ere kunnskapstradisjoner. Men det er få mennesker som er utdannet og har spesialisert 
seg på å møte både teknologiske, økologiske og samfunnsfaglige planspørsmål. God planlegging må 
8derfor, i følge Nils Aarsæther, være basert på samarbeid og samhandling mellom ulike aktører med 
ulik kompetanse (Aarsæther 2001: 35).
2.2.2 Hvorfor planlegge?
Samfunnet endrer seg hele tiden. Det samme gjør ideene og idealene om hvordan samfunnet bør 
være. Således har også begrunnelsen for planlegging endret seg (Johansen 2006: 8). Spørsmålet 
«hvorfor skal samfunnet drive arealplanlegging» reises gjerne av folk som er prinsipielt imot oﬀ entlig 
planlegging. De ﬁ nner sin argumentasjon i blant annet liberalistisk teori, som bygger på den tro at det 
frie markedet og privat tiltakslyst og utfoldelse vil gi et rikere samfunn. All oﬀ entlig innblanding blir 
sett på som unødvendig og hemmende for de frie markedskrefter (Langedalen 1994: 18-19). Et slikt 
syn på verden har blitt kritisert, dels fordi mulighetene for å være med i konkurransen i markedet er 
ulikt fordelt, og således vil markedet være med på å forsterke sosiale forskjeller (Aarsæther 2001: 35). 
På den andre siden har man dem som tror på en fast samfunnsstyring, der all planlegging er utført 
i regi av det oﬀ entlige. Mellom disse ytterpunktene ﬁ nner man mange varianter, uttrykt i politiske 
dokumenter, som partiprogram (Langedalen 1994: 18). Selv de som har tro på at det private kan ta 
seg av det meste av planleggingen, mener at samfunnet trenger oﬀ entlig planlegging av infrastruktur. 
Samfunnet har behov for at det blir lagt til rette for at befolkningen, som helhet, har tilgang til frisk 
luft, oﬀ entlige friområder og andre kollektive goder. Dette tilsier at det oﬀ entlige må ha innﬂ ytelse 
på hva man foretar seg på sin private eiendom. Et annet poeng er at så lenge det oﬀ entlige står for en 
stor del av velferdstjenestene som barnehager, skoler og eldreomsorg, er det naturlig med oﬀ entlig 
planlegging (Salvesen 2006: 73). 
Begrunnelsen for en oﬀ entlig planlegging ﬁ nner man nedfelt i formålsparagrafen i pbl. Her kan  man 
se noen av de ideene og visjonene man har for det gode samfunn. For det første skal aktivitetene til 
de ulike forvaltningsnivåene være samordnet. Dette henger sammen med det demokratiske idealet 
om at beslutninger skal tas på det nivå som er nærmest dem som blir direkte berørt av beslutningen 
(Johansen 2006: 8). 
2.3 Synoptisk planlegging
Synoptisk planlegging, som også er kalt rasjonell planlegging, har vært den dominerende retningen 
innen  planlegging i ﬂ ere år, og er utgangspunktet for ﬂ ere andre retninger innen planlegging 
(Hudson 1979: 388). Vegvesenet presenterer i sine håndbøker planlegging som en synoptisk 
oppgave (Statens vegvesen 2000: 23 og Statens vegvesen 2006: 11), selv om prosessen, i praksis, 
ikke er en rett linje (Statens vegvesen 2000: 22). Dette synet på planlegging stammer, i følge Mo, fra 
9de første planleggingsteoriene, som synoptisk planlegging. Man skulle bruke logikk og sunn fornuft 
som utgangspunkt for å løse tekniske eller logistiske problemer (Mo 2001: 254). Slik bygger den 
synoptiske modellen opp under bildet av planleggeren som rasjonell 
og løsningsorientert (Sager 2001: 513). Den synoptiske modellen gir 
planleggere, som ønsker kontroll over situasjoner og hevder seg som 
profesjonelle med autoritet til å diagnostisere samfunnet og foreskrive 
løsninger på sosiale problemer, et teoretisk fundament (Mo 2001: 255-
256). 
2.3.1 Kritikk av den synoptiske modellen
Det er ikke rom i denne oppgaven for mye diskusjon rundt den 
synoptiske modellen, for det er rettet mye kritikk mot denne (Mo 2001: 
256). Etter hvert har den synoptiske modellen støtt på spørsmål og 
dilemma som den ikke kan svare på (Innes 1995: 184). Sentralt i forsøket 
på å svare på disse spørsmålene har vært å forkaste det positivistisk 
rasjonelle synet på verden som den synoptiske modellen stod for. I 
stede for har man innført konsepter om kommunikasjon utledet fra 
arbeidet til ﬁ losofen Jürgen Habermas (Campbell & Marshall 2008: 
543). Kjernen i den kommunikative modellen er, i følge Tore Sager, 
å organisere dialog, å oppmuntre til demokrati med like rettigheter 
for alle, og jobbe for personlig vekst. Man skal søke etter, eﬀ ektive 
og opplevd rettferdige, løsninger og beslutninger gjennom ufordreid 
kommunikasjon (Sager 1994: 42). Men også retningene som bygger på Habermas sin ﬁ losoﬁ  er bitt 
utsatt for kritikk. Da særlig for at retningene ikke tar hensyn til maktforhold i samfunnet (Flyvbjerg 
& Richardson 2002). En retning som ser kritisk på maktrelasjoner er kritisk pragmatisme, eller neo-
pragmatismen, som kort fortalt ser planlegging som en tilfeldig og uforutsigbar praksis. Samtidig 
som planlegging skal tjene praktiske formål. Derfor må fokus være på handling og ikke bare abstrakt 
tenkning. Det må reﬂ ekteres over valgmuligheter og valg i konkrete situasjoner (Pløger 2002: 38-
39, Pløger 2004: 74). Den kritiske pragmatismen bunner i analyser av eksempler på planleggings 
praksis, i søken etter «best practices», som man kan lære fra (Fainstein 2000: 453 – 454, Zack 2006: 
95-96). 
Diskusjonene omkring de mange ulike planleggingsteoretiske modellene er på ingen måte avklart. 
I følge Mo skyldes dette at de ulike modellene representerer ulike erkjennelser, som må oppdages 
igjen og igjen, og beskrives med nye ord. Modellene er perspektiver, ikke absolutt riktige eller gale, 
Trinn 5:
Sammenlikning
Trinn 1:
Behovsanalyse
Trinn 2:
Målformulering
Trinn 3:
Løsningsalternativer
Trinn 4:
Konsekvenser
Trinn 6:
Valg av løsning
Trinn 7:
Gjennomføring
Trinn 8:
Etterprøving
Figur 2: Skjematisk fremstill-
ing av synoptisk planlegging 
(etter Hjermstad 2006: 11).  
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men anvendelige modeller i bestemte situasjoner eller til bestemte formål (Mo 2001: 256). For Mo 
er intensjonen med planleggingsteorier både på det praktiske og det reﬂ ekterende nivået å skjerpe 
oppmerksomheten. Da må teorien være meningsfull, heller enn «sann» (Ibid: 257). 
2.4 Fronetisk planleggingsteori 
Planleggingsteori blir ofte kritisert for å være for akademisk, med abstrakte problemstillinger og 
forskningsstrategier, og mangle kontakt med praksis. De praktiserende planleggerne ønsker at 
teoretikerne skal lære av dem og gi realistisk veiledning. Mens teoretikerne på sin side klager over at de 
praktiserende ikke vil snakke om praksis, men ønsker undervisning i de klassiske teoriene (Mo 2001: 
260-261). Dette skillet mellom praksis og teori prøver den danske professoren og samfunnsviteren 
Bent Flyvbjerg (2004) å bøte på, gjennom sin fronetiske tilnærming til planleggingsspørsmål. 
Metoden er en pragmatisk tilnærming, i motsetning til de mer normative eller utopiske retninger 
for forskning på planlegging. Som jeg kommer til å vise minner Flyvbjergs tilnærming noe om den 
kritiske pragmatismen. 
Begrepet fronesis stammer fra de intellektuelle dydene til Aristoteles, de to andre dydene er 
episteme og techne. Både episteme og techne har fått moderne arvtakere innen den vitenskapelige 
terminologien, epistemologi og teknologi, og 
således betegner hvordan vitenskap og instrumentell 
rasjonalitet dominerer moderne tenkning og språk. 
Men man har ikke funnet et moderne eller nyere ord 
for fronesis. Flyvbjerg har derfor valgt å bruke ordet 
fronetisk. For Aristoteles omhandler begrepet fronesis 
praktisk kunnskap og praktisk etikk. Fronesis skal 
forstås som en fornuft for å handle etisk og praktisk. 
Flyvbjerg beskriver fronesis som en analyse av verdier 
som utgangspunkt for planlagte handlinger (Ibid: 
285-289).
Målet med en fronetisk undersøkelse er å vise verdier, interesser og maktrelasjoner i planleggingen, 
som en basis for praksis. Derfor har Flyvbjerg satt opp verdirasjonelle2 spørsmål som må stilles i en 
2  Begrepet verdirasjonalitet stammer fra Max Webers bestemmelsesgrunner for sosial handling. En sosial handling kan 
være bestemt 1. Formålsrasjonelt, 2. Verdirasjonelt, som vil tilsi at man handler i overensstemmelse med sin overbevisning om 
hva plikt, verdighet, skjønnhet, religiøs befaling eller en ”saks” viktighet krever. 3. Affektuelt, og 4. Tradisjonelt (Weber 1999: 
43).
 
Faktaboks 2.1    
Flybjergs verdirasjonelle 
spørsmål
1. Where are we going with planning?
2. Who gains and who loses, and by which 
mechanisms of power?
3. Is this development desirable?
4. What, if anything, should we do about it?
Flyvbjerg 2004: 290
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undersøkelse av planlegging (se faktaboks 2.1). Det er ikke forventet at man skal klare å svare helt 
utfyllende på spørsmålene, men å være med å utvikle deler av svar. Disse svarene vil igjen bli en del 
av en pågående dialog om problemer, muligheter og farer som planleggingen står ovenfor, men også 
om hvordan ting kan bli gjort annerledes (Flyvbjerg 2004: 289-290).
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Kapittel 3: Metode
«If one assumes that the goal of the researcher’s work is to understand and learn about the 
phenomena being studied, then research is simply a form of learning.»
 (Flyvbjerg 2001: 83)
I dette kapittel blir de metodiske fremgangsmåtene gjennomgått. Først skal jeg se på hva som menes 
med forskningsmetode før jeg kommer inn på eksempelstudier som forskningsmetode. Deretter 
kommer jeg til å beskrive hvordan jeg har valgt ut eksempler og hvordan og hvilke data jeg har 
samlet inn for å sette sammen eksemplene.  
3.1 Forskningsmetode
En forskningsmetode kan beskrives som et redskap, som en eller ﬂ ere fremgangsmåter for å løse 
problemer og for å få fram ny erkjennelse. Alle fremgangsmåter som kan brukes til å nå de målene 
som er satt, er en metode. Men metoden i seg selv gir ikke svar på spørsmål. Metoden vil påvirke 
hvordan man i utgangspunktet forstår de forholdene man skal undersøke. Dette gjelder både hva 
en forstår som problem, hvilken problemstilling man velger, og hvordan man ut fra dette former 
spørsmålene sine. Metoden vil i neste omgang være avgjørende for hvilke svar man ﬁ nner (Holme 
og Solvang 1996: 13-14).
Det blir ofte skilt mellom to hovedformer for metodiske tilnærminger, kvalitative metoder og 
kvantitative metoder. Skillet går mellom disse hovedformene er hvordan man bruker tall. Kvalitative 
metoder er preget av lite formalisering. Metoden tar sikte på å skape en dypere forståelse av det 
problemet man studerer, og den konteksten problemet er i. Slike metoder er velegnet til å sikre en 
eller annen tilgang til personers oppfatning av situasjonen og seg selv.  Kvantitative metoder3 er mer 
preget av å være formaliserte og strukturerte. Metoden er også preget av kontroll fra forskerens side 
og avstand til datakilden. Sentralt innen analyser av kvantitative data står statistiske målemetoder 
(Holme og Solvang 1996: 15-16). Ettersom enhver planleggingssituasjon vil være unik har jeg valgt 
3  Som et eksempel på en kvantitativ metode har Vegdirektoratet og Riksantikvaren gjennom ført en spørreundersøkelse 
blant folk i Vegvesenet og i kulturminneforvaltningen. Jeg ble ikke gjort oppmerksom på dette før det ikke var tid til å innarbeide 
undersøkelsen i oppgaven.
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3.2 Eksempelstudier
Marie Louise Anker påpeker at forskning innenfor samfunnsvitenskapelige og humanistiske 
tradisjoner er eksempelstudier en vanlig undersøkelsesmetode for å studere komplekse situasjoner 
som ikke lar seg studere som isolerte fenomen (Anker 2007: 48). Dataene kan stamme fra ulike 
kilder som historiske kilder, registerdata, samtaleintervjuer, feltarbeid eller spørreundersøkelser 
(Ringdal 2007: 149-150).
Metodeproblemer man støter på innen komparativ forskning er de begrensninger antall eksempler 
gir for muligheter til årsaksslutninger. Man kan også støte på problemer dersom eksemplene man 
har valgt varierer sterkt i størrelse og kompleksitet (Ringdal 2007: 162-163). I Making Social Science 
matter: Why Social Inquiry Fails and How it Can Succeed Again (Flyvbjerg 2001) tilbakeviser Flyvbjerg 
denne, og ﬁ re andre, oppfatinger mot bruk av eksempelstudier:
1. Misforståelse: Generell og teoretisk (kontekstuavhengig) kunnskap er mer verdt enn konkret praktisk 
(kontekstavhengig) kunnskap. I følge Flyvbjerg har denne misforståelsen sin bakgrunn i Platons og 
naturvitenskapens søken etter forutsigende og universelle sannheter. Ved å dedusere seg fram til 
generelle prinsipper for et stort utvalg. Å gå i dybden i et enkelt eksempel blir da sett på som lite 
produktivt. Ettersom det ikke  er mulig å ﬁ nne forutsigende og universelle sannheter i studiet av 
menneskelige handlinger, er denne søken derfor nyttesløs. Konkret og kontekstavhengig kunnskap 
har derfor større verdi (Ibid: 66-73).
2. Misforståelse: Man kan ikke generalisere på bakgrunn av ett eksempel; derfor kan ikke eksempelstudier 
bidra til vitenskapelig utvikling. I følge Flyvbjerg stammer denne fra personer som forfekter et 
positivistisk syn på samfunnsvitenskapen. For å motbevise denne oppfatningen bruker Flyvbjerg 
ulike eksempler, som Karl Poppers utsagn om at «alle svaner er hvite» for å vise at man kan generalisere 
fra et eksempel. For gjennom en dypere undersøkelse kan man ﬁ nne ut at det man mente er «hvit» 
egentlig er «svart». Slik kan man drive forskningsfeltet fremover. Det gode eksempelet har hatt en 
tendens til å bli undervurdert (Ibid: 66, 73-77).
3. Misforståelse: Eksempelstudiet er nyttig for å generere hypoteser som et første steg i en helhetlig 
forskningsprosess, mens andre metoder egner seg til hypotesetesting å lage teorier. Denne misforståelsen har 
bakgrunn i den forrige. Flyvbjerg konkluderer med at eksempelstudier er verdifulle i alle stadier av 
teoribyggingsprosessen, men det er i det siste stadiet, når man skal teste teoriene, at eksempelstudiet 
viser sin største verdi  (Ibid: 66-67, 77).
å se på Vegvesenets planleggingspraksis gjennom eksempelstudier. 
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4. Misforståelse: Eksempelstudiet heller mot veriﬁ sering. Altså at eksempelstudiet har en tendens til å 
bekrefte forskerens forutinntattheter. Men ved å se på ulike eksempler viser Flyvbjerg at eksempelstudier 
ikke er mer tilbøyelig til å bekrefte forutinntatte ideer enn andre undersøkelsesmetoder. Erfaringen 
fra Flyvbjergs eksempler viser tvert i mot at eksempelstudier har en større tendens til å bøye mot 
falsiﬁ sering enn veriﬁ sering (Ibid: 67, 81-84).
5. Misforståelse: Det er ofte vanskelig å utvikle generelle utsagn og teorier på bakgrunn av enkelteksempler. 
Eksempelstudier inneholder et element av beretning. Slike beretninger kan være umulig å 
oppsummere i velformulerte vitenskapelige formler, generelle påstander og teorier. Vanskeligheten 
med å summere opp og generalisere kan være en indikasjon på at studiet har resultert i en avdekking 
av et intrikat og rikt problemområde. Flyvbjerg undrer seg derfor over om oppsummering og 
generalisering alltid skal være idealet (Ibid: 67, 84). 
Som sitatet i begynnelsen av dette kapittelet viser er Flyvbjerg opptatt av den menneskelige evnen 
til lære. Flere observatører har, i følge Flyvbjerg, poengtert at beretninger er en eldgammel metode 
og kanskje den mest fundamentale formen for å gjøre erfaringer meningsfulle, og slik lære av 
dem. Mennesket er et berettende vesen, og meningen bak en historie er like fundamental, som 
meningen bak en handling. Beretninger gir også mulighet for å se fremover, og kan hjelpe til med å 
forutsi situasjoner før man støter på dem. Derfor er beretninger nyttige verktøy innen planlegging 
(Flyvbjerg 2004: 299). Beretningen som element i forskingen står sentralt i Flyvbjergs fronetiske 
undersøkelser. Fra å søke etter universelle sannheter til «å forstå», «å kunne» og «å vite» (Flyvbjerg 
2001, Anker 2007: 51).  Før jeg går videre vil jeg avslutte denne delen med et sitat fra Hans 
Eysenck som Flyvbjerg trekker frem. Eyensck så opprinnelig på eksempelstudier som  en metode for 
å produsere anekdoter, men som uttalte:
«noen ganger må vi holde øynene våre åpne og se nøye på et enkelt tilfelle – ikke i håp om 
å bevise noe, men i håp om å lære noe!»
           (Eyensck i Flyvbjerg 2001: 73, min oversettelse)
3.2.1 Utvelgelse av eksempler
I denne oppgaven vil jeg sammenligne planleggingsprosessen og deltakernes aksjoner, og ikke 
prosjektene i seg selv. For å velge ut eksempler for min undersøkelse har jeg satt opp disse kriterier: 
1. Det må være en plan utarbeidet av eller for Vegvesenet. 
2. Planen må ha ført til at kulturminner har blitt påvirket i betydelig grad, eller 
at kulturminner har påvirket planen.
3. For at prosjektet skal ha en håndterbar størrelse innen for rammene av 
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masteroppgaven må planen være innenfor en kommune.
4. Planleggingen må ha foregått innen de  siste 15 år. 
5. For å se hvordan kulturminner har påvirket resultatet bør prosessen være mer 
eller mindre ferdig.
Det er nok mange prosjekter i Vegvesenets regi som vil kunne stemme overens med de kriteriene jeg 
har satt opp. Men enkelte kan jeg utelukke. De kanskje mest kjente prosjektene der vegutbygging 
har ført til større utgravinger er E18 og E6 i Østfold. Men disse vegprosjektene går over ﬂ ere 
kommuner, og er således for store i denne sammenheng. I løpet av min studietid var det en utstilling 
på Vitenskapsmuseet i Trondheim med gjenstandsfunn fra E6 utgravingene i Steinkjer. Under 
samtale med en arkeolog ved Vitenskapsmuseet ble det klart at utgravingene i Steinkjer noen av 
de største utgravingene i forbindelse med vegutbygging i Vitenskapsmuseets ansvarsområde, innen 
for det tidsrommet jeg har satt opp. Dette betydde at kulturminner på et tidspunkt i planleggingen 
hadde vært en problemstilling planleggerne måtte ta stilling til. Fordelen med dette prosjektet i 
forhold til andre prosjekt er min nærhet til de involverte, slik at det ville bli mulig å ha samtaler med 
de involverte ansikt til ansikt. 
Etter hvert som arbeidet med eksemplene skred frem ble jeg fortalt at Steinkjereksempelet ikke var 
det beste eksempelet på Vegvesenets planlegging. Videre ble det sagt at planleggingsprosessen ikke er 
representativ for hvordan Vegvesenet planlegger i dag. For eksempel er mye gjort for å skriftliggjøre 
forholdet mellom planlegging og kulturminner (se Johansen og Sandvik 2001, Johansen 2006) 
etter at mye av planleggingen i Steinkjer var gjort. I følge en av arkeologene ved Vitenskapsmuseet 
er Riksantikvaren i dag strengere på at reguleringsplanen skal være vedtatt før det blir snakk om 
utgraving. Ut fra Steinkjereksempelet kan det se ut som om Riksantikvaren på dette punktet var 
noe mer ﬂ eksibel før4. Jeg valgte to andre eksempler, E16 i Lærdal kommune og Fv 60 Halsnøy i 
og Kvinnherad kommune, som er to planer som nettopp er vedtatt i de respektive kommunene. 
Fremstillingen av disse to eksemplene vil være kortere og ikke like detaljert. Grunnen til dette 
er eksemplenes kompleksitet, plassbegrensningen i oppgaven og tilgjengelig materiale. Valgene av 
E16 Lærdal er grunnet i at  jeg ønsket å se på hvordan planleggingen av en veg kan gå dersom det 
er kulturminnefaglig kompetanse med i planleggingen. Valget av Fv 60 Halsnøy er grunnet i at 
kulturminnemyndighetene ﬁ kk stoppet den opprinnelige planen. Jeg ønsket å se hvorfor og hvordan 
dette kunne skje. Begge prosjektene har fått vedtatt planer for utbygging. Det burde derfor være 
mulig å se om kulturminnevernet, deltakere og tidspunkt har påvirket resultatet av planleggingen. 
4 Opprinnelig skulle jeg også se på E6 Melhus, men ettersom planleggingen av dette prosjektet lå i det samme tidsrommet 
som E6 Steinkjer valgte jeg å ikke se på ﬂ ere eldre eksempler  
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3.2.2 Dokumentundersøkelse
I løpet av planprosessen blir det produsert en mengde dokumenter som vil kunne inneholde viktig 
informasjon, som kan belyse problemstillingene jeg har satt fram. Det som er viktig å ha klart for 
seg, er at dokumentene produsert i en planprosess er skrevet for et annet formål enn det jeg skal 
bruke dem til. Derfor brukes ordet dokumentundersøkelse, for analyser av tekster skrevet for et annet 
formål enn selve forskningen (Th agaard 2003: 59). 
Sveis III er Vegvesenets elektroniske dokumentarkiv. Her ﬁ nnes dokumenter og korrespondanse 
mellom ulike aktører i prosjektene. Hvilke dokumenter jeg ﬁ nner er i stor grad avhengig av om 
dokumentene er lagt inn i arkivet. Jeg vet heller ikke om jeg har tilgang til alle dokumentene 
som har vært med i sakene, eller om at alle dokumentene er lagt inn i arkivet. Dette er en svakhet 
med systemet, og det er en svakhet jeg ikke har mulighet til å undersøke. Dette gjelder for alle de 
tre eksemplene. Selv om det ﬁ nnes en god del dokumenter som er arkivert fra tiden før 2003 er 
hovedmengden av dokumentene i arkivet fra tiden etter 2003, noe som gjør at desto nyere saken 
er jo, større sannsynlighet er det for at jeg vil ﬁ nne dokumentene. For å supplere Sveis III arkivet 
har jeg også benyttet meg av arkivet i Nord-Trøndelag fylkeskommune. Jeg ﬁ kk fotografere de 
dokumentene jeg trengte. Dette har vært viktig for å belyse den eldste delen av E6 Steinkjer. Stor 
grad av sammenfallende dokumenter i Nord-Trøndelag fylkeskommunes arkiv, og i Sveis III, gjør 
at jeg mener at jeg har fått tilgang til det meste av det som ﬁ nnes av relevant materiale. Jeg ﬁ kk ikke 
tilgang til å sitte og se igjennom dokumentene som ﬁ nnes hos Steinkjer kommune. 
For E16 Lærdal har jeg i hovedsak benyttet meg av dokumenter fra Sveis III og tilgjengelig 
materiale fra prosjektets hjemmesider. Det samme gjelder også for Fv 60 Halsnøy, men her har jeg 
også fått tilgang til møtereferater og annen e-post korrespondanse som ikke er arkivert. Grunnet 
tidsbegrensningen har det ikke vært mulig å sitte fysisk ved andre arkiv enn i Nord-Trøndelag 
fylkeskommune.
Problemet med dokumentanalyser er at dokumentene for det meste er korrespondanse mellom 
ulike aktører, mens det er lite direkte informasjon om den faktiske planleggingssitasjonen. Ofte er 
også informasjonen i dokumentene relativ liten og lite utbroderende om hva som faktisk skjer i de 
ulike situasjonene. Derfor blir Vegvesenets reaksjoner og valg i situasjoner tolkninger ut i fra hva 
som kommer frem i dokumentene.
Det kan derfor også være forhold og aspekter ved eksemplene som ikke blir belyst eller kommer frem. 
Det skyldes enten mangel på informasjon og/eller dokumentasjon. Derfor vil eksemplene dreie seg 
om de temaene som blir tatt opp i denne oppgaven. Under planlegging av veg er det mange andre 
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forhold og konsekvenser enn bevaring av kulturminner som spiller inn. Andre temaer og aspekter 
som kan ha vært viktige i planleggingen er blitt utelatt dersom det ikke har påvirket håndteringen av 
kulturminner i planleggingen. Jeg vil bare komme inn på disse forholdene dersom de har betydning 
for valg som berører kulturminner. Et eksempel på et slikt tema fra planleggingen av E6 Steinkjer er 
luftforurensning. Ut i fra saksdokumentene kan det tyde på at det var særlig beboerrepresentanten 
i Referansegruppa for miljø som hadde dette som hovedagenda. Det ville vært interessant å se 
nærmere på dette hvis oppgaven hadde handlet om brukermedvirkning i planlegging. Men ettersom 
dette ikke ﬁ kk, slik jeg ser saken, direkte innvirkning på håndteringen av kulturminner er temaet 
luftforurensning utelatt. 
3.2.3 Samtaleintervju og E-post intervju5
For å supplere den informasjonen som fremkommer i dokumentene har jeg foretatt samtaleintervju 
med involverte personer. I samtaleintervjuet blir respondenten sett på som en informant som sitter 
inne med kunnskap og erfaring som en ønsker innsikt i (Ringdal 2007: 216). Da særlig informasjon 
om personers opplevelser, synspunkter og selvforståelse. Noe samtaleintervju egner seg til å gi 
informasjon om (Th agaard 2003: 12). Fordelen med samtaleintervju er at undersøkelsessituasjonen 
ligger nær hverdagssituasjonen og samtalen. Men man har liten styring med tankegangen til 
respondenten. Selv om man gir den tematiske rammen, er det respondenten som styrer utviklingen 
i samtalen. Holme og Solvang beskriver denne formen for intervju som om man «tapper» 
hverdagssamtalen for informasjon som kan kaste lys over de spørsmålene man er opptatt av (Holme 
og Solvang 1996: 94). 
Samtalene med de enkelte partene i E6 Steinkjer ble foretatt på de respektives arbeidssted og kontor. 
De ﬂ este samtalene varte i rundt en og en halv time, og ble tatt opp med en digital opptaker. 
Opptakene ble lagt inn i et lydbehandlingsprogram slik at jeg hadde full kontroll over hvor i 
samtalen ting ble sagt. Ved den første samtalen med prosjektleder for E6 Steinkjer brukte jeg en 
mal med spørsmål jeg hadde lagt på forhånd. Dette viste seg å ikke være en god metode. Det viste 
seg å være mye mer fruktbart å la samtalen gå sin kronglete gang og heller skyte inn et passende 
oppfølgingsspørsmål der det passet seg.
På grunn av tidsbegrensing og mangel på tekniske apparater for å gjøre opptak av mobiltelefonsamtaler, 
5  Noen av de involverte har bedt om å være anonyme og jeg har også blitt bedt om å slette samtaler etter at jeg var ferdig 
med det. For å respektere disse ønskene er alle involverte parter blitt anonymisert. Ønsket om anonymitet og ønsket om å slette 
opptaket av samtalen, etter at jeg var ferdig med det, gjør at opptakene ikke er vedlagt oppgaven. 
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ble prosjektlederne for E16 Lærdal og Fv 60 Halsnøy og Vegvesenets arkeolog bedt om å svare på 
spørsmål over e-post. Dette var en metode som viste seg å fungere. Sannsynligvis kunne jeg ha fått 
enda mer personlige betraktninger ved en samtale ansikt til ansikt. Svarene jeg ﬁ kk var detaljerte 
nok i forhold til detaljeringsgraden i eksemplene. Bortsett fra Vegvesenets egen arkeolog har jeg ikke 
fått svar fra andre involverte i disse sakene. 
Ønsket om at samtalene skulle fylle tomrommene som jeg følte fantes i dokumentene viste seg å 
ikke stemme. De involverte husket historien i grove trekk, og ikke i detalj slik jeg hadde sett for meg 
i begynnelsen av arbeidet med oppgaven. Samtalene er derfor brukt for å få en ramme rundt sakene, 
men også som en kilde til personlige betraktninger. Derfor er dokumentene den primære kilden til 
eksemplene.
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Kapittel 4: Eksisterende kunnskap
I dette kapittelet skal jeg se nærmere på hva som menes med planlegging og kulturminner. For å 
beskrive plansystemet og de ulike plannivåene skal jeg se på hvordan dette forholder seg til vegplaner. 
Etter at jeg har sett på planleggingssystemet skal jeg se nærmere på hva som menes med kulturminner 
og kulturmiljø og hvorfor vi verner dem. Etter en rask innføring i planlegging og kulturminner skal 
jeg se på forholdet mellom dem. 
I den neste delen av kapittelet vil jeg se hvordan Vegvesenet selv beskriver planleggingsprosessene. 
I forbindelse med Vegvesenets virksomhet er det blitt utarbeidet ﬂ ere publikasjoner og håndbøker 
som omhandler planlegging, konsekvenser og kulturminner. De mest sentrale publikasjonene vil 
her bli gjennomgått. 
I den siste delen kapittelet skal jeg gå nærmere inn på kulturminnekompetansen i Vegvesenet. Først 
vil jeg redegjøre for Vegvesenets egen håndbok om veger og kulturmiljø. Deretter skal jeg se på 
hvordan det står til med kulturminnekompetansen ved ressursavdelingene. Til slutt skal jeg se 
nærmere på hvordan Vegvesenet håndterer vegrelaterte kulturminner i NVP.  
4.1 Planlegging i Norge
4.1.1 Plansystemet i Norge 
I underkapittel 2.2 ble det klart at planlegging kan sees på som en inngåelse av avtaler om ideer om 
et fremtidig og godt samfunn. Denne planleggingen er i Norge regulert av pbl og skal være et verktøy 
for å nå disse ideene om et fremtidig og godt samfunn. For å nå dette er pbl en sektorovergripende 
lov som legger opp til et system for helhetlig planlegging for statlig, fylkeskommunal og kommunal 
virksomhet. Bruk eller vern av arealer og naturressurser vurderes sammen med sektorenes planlegging 
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Figur 3: Skjematisk fremstilling av planprosessen i kommune(del)plan med faser og milepæler i pbl (etter 
Statens vegvesen 2000: 12).
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og økonomiske forutsetninger (Johansen 2006: 26). 
Bruk av arealer og naturressurser legger grunnlaget for 
fysisk utvikling, byvekst, matproduksjon og industri. 
Vern av arealer skal sikre framtidige generasjoner 
tilgang på produksjons- og rekreasjonsarealer, 
uberørt natur og en verden i økologisk balanse. 
Arealplanlegging er et verktøy for en slik forvaltning. 
Det er fellesskapet som skal bestemme hva som er 
den beste arealbruken. Kommunen er det organet 
som er delegert beslutningsmonopol når det gjelder 
planlegging. Alle arealplaner, som har bindene 
virkning for arealbruken, skal vedtas av kommunen. 
Selv om private kan fremme forslag om for eksempel 
reguleringsplan vil planen bli kommunal etter at 
den er vedtatt. Plansystemet i Norge er bygd opp som et planhierarki (se ﬁ gur 4). Planene fra 
overordnet nivå skal legge rammer og retningslinjer for planene på et mer detaljnivå, samtidig som 
planene fra et lavere nivå skal gi informasjon oppover 
i systemet (Salvesen 2006: 25-26). For at dette skal 
fungere er det innført i pbl et prinspipp om samarbeid i 
planarbeidet. Det er samarbeidsplikt mellom oﬀ entlige 
etater. Oﬀ entlige etater skal samarbeide om innhenting, 
bearbeiding og utveksling av informasjon som anses 
å ha betydning for planleggingsvirksomheten (pbl §§ 
9-3, 10-1, 12-3 og 14). Staten har ansvar for å ivareta 
nasjonale interesser og hensyn i planleggingen. Gjennom 
rikspolitiske retningslinjer og rikspolitiske bestemmelser gir regjeringen føringer for planleggingen 
lenger ned i systemet. Rikspolitiske bestemmelser kan gi bestemmelser som er direkte bindende for 
privatpersoner (Salvesen 2006: 26-27). Jeg skal komme tilbake til de ulike plannivåene i forbindelse 
med planlegging av veg. Men før jeg kommer så langt vil jeg se på overgangen fra vegplanlegging 
etter vegloven til vegplanlegging etter pbl.
4.2.1 Vegplanlegging etter plan- og bygningsloven
Veg- og transportplanlegging kan sees på som planlegging av et system som består av infrastruktur, 
men også av ulike typer traﬁ kanter, kjøretøy og andre fremkomstmidler. Infrastruktursystemet 
Rikspolitiske bestmmelser/ retningslinjer og statlig arealplan
Fylkes(del)plan
Kommuneplanens arealdel
Reguleringsplan
Bebyggelsesplan
Reguleringsplan
Bebyggelsesplan
Gjennomføring av tilltak
TID
KOSTNADER
MULIGHETER
Figur 4: Fremstilling av planhierarki  
Figur 5: Kostnadene ved å endre planen øker, 
og mulighetene for å gjøre endringer avtar 
over tid (Statens vegvesen 2000: 23).
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forholder seg også til omgivelser som setter premisser for valg av løsning. Samspillet mellom de 
ulike komponentene i systemet setter krav til de fysiske løsningene og bruken av dem (Statens 
vegvesen 2000: 21-22). En vegplan er et oﬀ entlig dokument som blir utarbeidet for å prioritere 
mellom vegprosjekter og for å planlegge utbygging av oﬀ entlige veger. De overordnede og styrende 
dokumentene  for vegplanene er Norsk veg- og vegtraﬁ kkplan, som i dag er Nasjonal transportplan 
(NTP), fylkesvegplanene og de årlige stats- og fylkesvegbudsjetter (Knutsen og Boge 2005: 47-48).
Frem til 1990 ble vegplaner for riks- og fylkesveger i hovedsak planlagt etter veglovens 
planleggingsbestemmelser. I vegloven av 1965 ble det operert med ﬁ re plantyper. Vegutredning,  som 
omfattet en redegjørelse for behovet for utbygging av veger i et område. Hovedplan, som viste i 
hovedtrekk aktuelle vegutbyggingstiltak, blant annet alternative traséer og en analyse av forslagenes 
konsekvenser, samt detaljplan og byggeplan. Hovedplaner skulle etter forskriftene legges ut til 
oﬀ entlig ettersyn, slik at berørte oﬀ entlige organ, kommunestyre og vegsjefen ﬁ kk anledning til å 
uttale seg. Hovedplaner ble godkjent av Vegdirektoratet. Det var kun kommunestyret i den berørte 
kommune, fylkesutvalg og statlig myndighet som kunne overprøve vedtaket om godkjennelse ved 
å sende saken til Samferdselsdepartementet (Skauge 1997: 11 – 13). Det var vegloven av 1965 som 
først introduserte prinsippet om medvirkning i vegplanleggingen og krav om konsekvensanalyser 
(KA) (Knutsen og Boge 2005: 48).
Da pbl av 1. Juli 1986 ble innført, ble også § 12 i vegloven endret. Denne endringen understrekte 
at planlegging etter pbl skal gi rammer og føringer for vegplanleggingen. Men det ble gitt 
overgangsbestemmelser i vegloven. Noe som åpnet for å bruke forskriftene etter veglovens §12 om 
vegplanlegging i en overgangsperiode fram til 1. Juli 1994. Man hadde også adgang til å ferdigbehandle 
forslag til hoved- og detaljplaner etter vegplanforskriftene om de var lagt ut til oﬀ entlig ettersyn 
før 1. Juli 1994. Lovendringen innebar at beslutningsprosessen for vegsaker skulle være lik andre 
planvedtak etter pbl. Man gjennomførte disse endringene for å sikre at fastlegging av vegtraséer 
ble sett i en større sammenheng med annen arealdisponering (Ibid: 14). Endringen understreket 
altså at det er sammenheng mellom vegplanlegging og annen arealplanlegging, og slik sett legger 
endringen opp til en samordnet areal- og transportplanlegging. Vegvesenet har fremdeles mulighet 
til å utarbeide og fremme både fylkesplan, kommuneplan, reguleringsplan og bebyggelsesplan, men 
det er bare kommunen som kan vedta planene. Dette betyr at alt arbeid til og med å legge planen 
ut til oﬀ entlig ettersyn kan gjøres av Vegvesenet. Men Vegvesenets kompetanse er begrenset til 
«rene» vegplaner, som blir, uavhengig av plannivå, deﬁ nert som: «Planer som inneholder det som 
er nødvendig for anlegg og drift av riks- og fylkesveger. Foruten selve vegområdet kan følgende anses 
som nødvendige elementer i en «ren» vegplan: støytiltak, rasteplasser, vegserviceanlegg, ledningsanlegg, 
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motfyllinger, massedepot/tak, landskapsmessige tilpasninger, vegetasjonsbelte, byggegrenser, frisiktsoner 
mv.» (Statens vegvesen 2000: 27, 33). 
4.1.2.1 Vegnormaler
Selv om planen skal følge pbl skal utforming av reguleringsplaner og oversiktsplaner skal være i 
samsvar med gjeldende vegnormaler om anlegg av oﬀ entlig veg (T 1057). Vegnormalene inneholder 
krav, anbefalinger og veiledning for utforming av veger, men vegnormalene åpner også for skjønn og 
vurdering, blant annet for å gjøre lokale tilpassinger dersom for eksempel hensynet til kulturminner 
taler for det. Derfor er det viktig å skille mellom hva som er formulert som krav og det som er 
anbefalinger og retningslinjer. Fravikes det fra krav skal dette godkjennes av den myndighet som 
forvalter vegnormalene (Haraldsen 1997: 119-121). 
Vegnormalene har hatt betydning på ﬂ ere områder for Vegvesenets planlegging. For det første har 
normalene gjort kostnadsanslagene mer treﬀ sikre. Med vegnormalene kunne vegsystemet brytes 
ned i deﬁ nerte designelementer eller byggeklosser. Vegnormalene var med på å standardisere 
vegkonstruksjoner og traﬁ kktekniske tiltak. Med 1970-tallets masseproduksjon av veger og 
vegnormalenes standardløsninger begynte traﬁ kantene å venne seg til bestemte vegtekniske løsninger. 
Dette førte i sin tur til større forutsigbarhet og dermed bedre traﬁ kksikkerhet. Vegnormalene var 
viktige for å gi vegnettet en mer helhetlig og ensartet utforming, slik at vegnormalene er en viktig 
rolle både for prosjektplanlegging og som styringsredskap (Knutsen og Boge 2005: 163, 362-363). 
4.1.2.2 Fylkes- og regionsnivå  
Regionalplanlegging er planlegging som går over kommunegrensene, men også over fylkesgrenser. 
Dette gjelder for eksempel samferdsel og infrastruktur, kystsone-, og vassdragsforvaltning. Fylkesplan 
er det mest sentrale virkemiddelet i den regionale planleggingen. Fylkeskommunen skal samordne 
statens, fylkeskommunens og hovedtrekkene i kommunenes virksomhet. Fylkesplanen består av mål 
og retningslinjer for den langsiktige utviklingen i fylket, og gir føringer for kommuneplanleggingen 
(Johansen 2006: 45).  Etter § 9-4 i pbl har Vegvesenet anledning til å utarbeide og fremme 
fylkesplan. Utkast til fylkesplan sendes til fylkeskommunen, kommunene og berørte oﬀ entlige 
organer for uttalelse. Det er fylkestinget som vedtar fylkesplaner, men planen skal godkjennes av 
Kongen og Miljøverndepartementet. For vegplanleggingens del er det viktig å være klar over at i 
motsetning til kommuneplan og reguleringsplan er ikke fylkesplan, etter pbl 1985, rettsligbindende 
for arealbruken. Men fylkesplanen vil være et viktig innspill til kommuneplanleggingen, og vil være 
grunnlag for innsigelse. Slik blir fordelene med å la vegplanleggingen gå gjennom en fylkesplan 
at planen gir grunnlag for videre planlegging innen berørte kommuner. Gjennom fylkesplan vil 
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en også kunne å oppnå diskusjon og større enighet om viktige prinsipielle løsninger på tvers av 
kommunegrenser (Statens vegvesen 2000: 28).  
4.1.2.3 Kommunenivå
Kommunen er pålagt å drive planlegging. En kommuneplan består av en samfunnsdel og en arealdel. 
Samfunnsdelen er en konkretisering av politiske mål og visjoner for samfunnet. Arealdelen er et 
plankart med arealformål, med tilhørende bestemmelser, som viser og bestemmer bruk av alle arealer 
i kommunen. Arealformål er planmarkeringer i form av fargekoder som viser hva område kan brukes 
til. Bestemmelser er juridisk bindende regler som sammen med arealformålene bestemmer hva som 
er lov og ikke lov å gjøre for et areal  (Salvesen 2006: 28-29, 32). Formålet med kommuneplanen 
er å sørge for at planlegging og gjennomføring av tiltak skjer innenfor en helhetlig ramme. Men 
dette plannivået skal ikke brukes til detaljerte planer i områder med komplekse og detaljerte 
problemstillinger (Johansen 2006: 27). Dersom det er behov for en mer detaljert oversiktsplan enn 
det arealdelen viser, kan kommunen utforme en kommunedelplan (kdp), som kan være så detaljert 
at den kan gi bindende regler for utforming (Salvesen 2006: 29). 
I vegplanlegging er det kommuneplanens arealdel som er den mest interessante. Fordi areadelen 
har bindene virkning for videre planlegging, forvaltning og utbygging. I følge retningslinjene for 
planlegging av riks- og fylkesveger (T 1057) bør Vegvesenet ha fremgangsmåter hvor utbyggingstiltak 
klareres gjennom kommuneplan. Den vanligste arealbrukskategorien for vegplanlegging er Viktige 
ledd i kommunikasjonssystemet (pbl § 20-4 nr.6). Kdp er den vanligste plantypen for oversiktsplaner 
av veg- og transporttiltak (Statens vegvesen 2000: 29-30). 
4.1.2.4 Detaljnivå
Hensikten med reguleringsplan og bebyggelsesplan6 er å fastsette i mer detalj hvordan arealet innen 
for plangrensen skal brukes eller vernes. Planene skal utarbeides av fagkyndige og ha en entydig og 
forståelig form. Selv om private kan utarbeide og fremme reguleringsplaner skal reguleringsplaner 
vedtas av kommunestyret, og planen vil, som sagt bli kommunal. En vedtatt reguleringsplan gir rett, 
men ingen plikt, til å gjennomføre tiltak. Reguleringsplan gir også rett til å ekspropriere eiendom 
i ti år etter at planen er vedtatt (Salvesen 2006: 29-30, 40). Selv om Vegvesenet kan utarbeide 
reguleringsplaner som ikke er basert på oversiktsplaner, er normalen at reguleringsplaner er en 
detaljering av oversiktsplaner (T 1057). 
6  Bebyggelsesplan er ikke med i den nye plan- og bygningsloven. Jeg vil derfor ikke komme noe videre inn på denne 
plantypen her.
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En reguleringsplan, med plankart og bestemmelser, skal vise detaljutforming og beliggenhet av 
vegen.  Planen skal fremstilles slik at de berørte forstår hvordan forholdene vil bli etter at planen er 
gjennomført. Derfor må planen omfatte alle arealer som skal erverves eller klausuleres i forbindelse 
med gjennomføringen av tiltaket. Dette skyldes at reguleringsplan gir rett til anlegging og drift av 
veg og ekspropriasjon av arealer innen plangrensen (T 1057).
4.1.3 Andre bestemmelser i plan- og bygningsloven
4.1.3.1 Innsigelse
Alle kan komme med merknader til planforslag. En merknad er et synspunkt på planen eller et 
innspill til endringer. Kommunen kan velge å ta merknaden til følge helt eller delvis, eller helt 
og holdent å se bort fra den. I motsetning til en merknad må kommunen ta en aktiv stilling til 
innsigelser. Den rettslige konsekvensen av en innsigelse, dersom kommunen ikke tar den til følge, 
er at kommunen ikke kan gjøre bindende planvedtak. Vanligvis vil fylkesmannen være  mekler i 
innsigelsessaker. Fylkesmannen vil kalle inn kommunen og den myndigheten som har fremmet 
innsigelsen, for å se om det er muligheter for å ﬁ nne en løsning eller et kompromiss. Dersom man 
ikke ﬁ nner en løsning vil planen, som sagt, sendes opp til Miljødepartementet som tar den endelige 
beslutningen (Salvesen 2006:35). Innsigelse kan fremmes av fylkeskommunen, nabokommuner 
og berørte statlige fagmyndigheter. På et tidlig stadium i planprosessen kan aktuelle myndigheter 
varsle at de vil fremme innsigelse mot planen. Vegvesenet har innsigelsesrett innen sitt saklige 
interesseområde. Dette gjelder både planer som er utarbeidet av andre, men også planer etatens selv 
utarbeider og eventuelt fremmer (Statens vegvesen 2000: 31, 35). 
En innsigelse skal være begrunnet og forankret i vedtatte nasjonale og regionale mål, rammer og 
retningslinjer, som for eksempel stortingsmeldinger, rundskriv og retningslinjer (som vegnormaler) 
og fylkesplaner. Innsigelsen skal være knyttet til realitetsspørsmål i planforslaget, og ha følger for 
myndighetens saksområde (Statens vegvesen 2000: 31). For eksempel kan Vegvesenet fremme 
en innsigelse mot en plan der traﬁ kksikkerheten i kryss mot hovedveg ikke er godt nok ivaretatt 
(Salvesen 2006: 35).
4.1.3.2 Konsekvensutredninger
I 1989 kom forskrift om konsekvensutredning (KU) med i pbl. Bestemmelsene trådde i kraft i 
1990. Bakgrunnen for denne lovendringen var å sikre at miljøvirkningene blir belyst og tatt hensyn 
til. Altså pålegger samfunnet den som ønsker å gjennomføre store utbyggingstiltak og planer å 
utrede konsekvensene. Slik at befolkningens rett til å få vite hvilke vesentlige konsekvenser for 
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miljø, naturressurser eller samfunn tiltaket kan føre til, blir ivaretatt (Johansen 2006: 29-30). 
Oversiktsplaner som blir omfattet av forskriften er listet opp under:
• Fylkes(del)planer med retningslinjer for utbygging. Altså omfattes en fylkesplan 
av forskriften dersom planen legger grunnlag for utbyggingsbeslutninger i 
etterfølgende planer.
• Kommuneplanens arealdel og kdp med områder for utbygging. Altså er 
det bare planer som angir områder for utbyggingsformål som omfattes av 
forskriften. Tematiske kdper uten rettsvirkning for arealbruken omfattes ikke.
Forskriften gjelder også detaljplaner som kan få vesentlige virkninger. Men her opererer man med 
en todeling. Den ene gruppen skal vurderes i forhold til kriteriene, mens den andre gruppen alltid 
skal utredes, for eksempel:
• Planer for uttak av masser på mer enn 200 dekar
• Planer for golfbane på 18 hull
• Planer for næringsbygg med investeringskostnad på 500 millioner eller mer, 
eller et bruksareal på mer enn 15 000 m2 (Miljøverndepartementet 2006: 
7-9).
Det er imidlertid et unntak fra bestemmelsene, veg- og jernbanetiltak dersom trasé er avklart gjennom 
oversiktsplan, og konsekvensene av tiltaket er utredet på tiltaksnivå i planen. Vegprosjekter i tråd 
med kdp som er vedtatt på bakgrunn av en KA etter håndbok 140 vil normalt ikke være aktuelt 
med KU på reguleringsplannivå (Miljøverndepartementet 2006: 9). Dersom et tiltak blir omfattet 
av KU bestemmelsene skal forslagstiller først utarbeide et forslag til planprogram, som skal beskrive 
tiltaket, hva som vil bli belyst og hvilke alternativer som vil bli vurdert. Forslag til planprogram 
skal sendes ut på oﬀ entlig høring og til berørte myndigheter og interesserorganisasjoner. KUen 
skal utarbeides etter det fastsatte utredningsprogrammet (Johansen 2006: 30-32). I forbindelse 
med KUer er Håndbok 140 om konsekvensanalyser og Håndbok 054 om oversiktsplanlegging de mest 
sentrale (se underkapittel 4.4.2 og 4.4.1). 
4.2 Kulturminnevernet i Norge
Fra de første menneskene kom til dette landet og frem til vår egen tid har alle tidsepoker og 
samfunnsformer har sine kulturminner. Begrepet kulturminne omfatter i dag mye mer enn 
gravhauger fra oldtiden og den tradisjonelle tømmerbebyggelsen i dalførene (Holme 2001: 10). 
Men hva menes med et kulturminne og kulturmiljø? For nåværende statsråder Trond Giske og 
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Erik Solheim er ikke noe et kulturminne i seg selv, men det blir det når det har mening for noen. 
Giske og Solheim mener at kulturminner blir levende når vi har kjennskap til mytene, minnene og 
beretningene om gjenstandene som omgir oss (Giske og Solheim 2009). 
Ettersom denne oppgaven skal omhandle planleggingspraksis, som er underlagt et oﬀ entlig lovverk, 
er det lovens deﬁ nisjoner jeg vil forholde meg til. Kml paragraf §2 deﬁ nerer kulturminner som: 
«Med kulturminner menes alle spor etter menneskelig virksomhet i vårt fysiske miljø, herunder lokaliteter 
det knytter seg historiske hendelser, tro eller tradisjon til» (kml 1978 § 2). Mens kulturmiljøer blir i loven 
deﬁ nert som: «Med kulturmiljøer menes områder hvor kulturminner inngår som del av en større helhet 
eller sammenheng» (kml 1978 § 2). Kml er myntet på vern av kulturminner, slik det fremkommer 
av formålsparagrafen: «Kulturminner og kulturmiljø med deres egenart og variasjon skal vernes både 
som del av vår kulturarv og identitet og som ledd i en helhetlig miljø- og ressursforvaltning. Det er et 
nasjonalt ansvar å ivareta disse ressurser som vitenskapelig kildemateriale og som varig grunnlag for 
nålevende og fremtidige generasjoners opplevelse, selvforståelse, trivsel og virksomhet. Når det etter annen 
lov treﬀ es vedtak som påvirker kulturminneressursene, skal det legges vekt på denne lovs formå.» (kml 
1978 § 2). Dette gjør at disse deﬁ nisjonene, strengt tatt, låser helt og holdent situasjonen fast. For 
det deﬁ nisjonen sier er at, de spor som vi mennesker satte i går skal vernes mot de spor vi kommer 
til å sette i dag. Med en så vid deﬁ nisjon er man altså nødt til å prioritere hva som skal tas vare på. 
4.2.1 Automatisk fredete kulturminner – fornminner 
Det er i lovteksten satt et viktig skille ved reformasjonen i 1536. Kulturminner fra oldtid og 
middelalder før år 1537 er automatisk fredet. Dette er for eksempel boplasser, arbeidsplasser, spor 
etter jordbruk, sagn, vegfar, gravminner, forsvarsverk, tingsteder, bautasteiner, steinsettinger osv. 
Samiske kulturminner og skipsfunn 
som er mer enn 100 år gamle og 
stående bygninger fra tiden før 1650 
er automatisk fredet (kml 1978 §§ 4 
og 14 ). Kulturminner som er fra tiden 
før 1945 på Svalbard er også fredet 
(Svalbardmiljøloven 2001 kapittel 
V.). Det er ikke lov, uten dispensasjon 
etter § 8 i kml, «å sette i gang tiltak 
som er egnet til å skade, ødelegge, 
grave ut, ﬂ ytte, forandre, tildekke, 
skjule, eller på annen måte utilbørlig 
Figur 6: Eksempel på fornminne. Steinsettingen Istrehågan på 
grensen mellom Larvik og Sandefjord. Datert til 400 - 600 e.Kr. Foto: 
Jonas J. Håland 
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skjemme automatisk fredete kulturminne eller 
fremkalle fare for at dette kan skje» (kml § 3). 
Automatisk fredete kulturminner blir ofte kalt 
fornminner (Indrelid 1999: 2). For å få en bedre 
ﬂ yt i teksten har jeg valgt å sette inn fornminner i 
stede for automatisk fredete kulturminner. 
4.2.2 Nyere tids kulturminner
Nå er det nå en gang slik, at selv om loven har 
satt en grense ved året 1537, forsatte menneskene 
å produsere gjenstander og spor som vi i dag 
karakteriserer som kulturminner. I følge Knut 
Paasche har man vært av den oppfatningen at tiden 
før reformasjonen har tilhørt arkeologene, mens 
tiden etter har tilhørt historikerne (Guhnfeldt 
2009). Kml åpner for at bygninger og anlegg eller 
deler av dem kan fredes ved enkeltvedtak (kml 
1978 § 15), slik sett er det ikke noen grense for 
hvor «ungt» et kulturminne kan være. Det yngste 
kulturminnet i Norge er Villa Busk i Bamble tegnet 
av arkitekt Sverre Fehn og bygd i 1989 (miljolare.
no). Men ettersom kulturminnene fra nyere tid er 
avhengig av et vedtak for å være fredet, vil ikke det da si at man i praksis har to tilnærmingsmåter 
til et og samme problem, nemlig spor fra fortidige mennesker? Vil ikke dette også bety at nyere tids 
kulturminner i større grad er overlatt til interessen til de involverte? 
4.2.3 Kulturmiljø og kulturlandskap
Som jeg allerede har vært inne på er kulturmiljø et område der kulturminner er en del av en større 
helhet eller sammenheng. Kulturmiljø kan fredes av Kongen etter kml § 20 første ledd. Kulturmiljø 
er et forholdsvis nytt begrep, fra 1990 årene, og som dekker både kulturlandskap og bygningsmiljøer. 
Kulturlandskap er landskap som er formet etter menneskers liv og virke, men også landskap som 
bærer i seg forestillinger som påvirker mennesket. Noe som betyr at kulturlandskap er over alt. Det er 
få kulturmiljø som er fredet etter kml. Kommunen kan selv etablere et vern, for eksempel gjennom 
regulering av området til bevaring etter pbl § 25 nummer 6. Noen kulturlandskap er fredet som 
Figur 7: Eksempel på vedtaksfredet kulturminne. 
Skansen jernbanebro er tegnet av J. B. Strauss som 
også tegnet Golden Gate i San Francisco. RA har ve-
dtatt å frede broen (riksantikvaren.no 2006). Foto: Jo-
nas J. Håland
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landskapsvernområde etter naturvernloven nr. 63 § 5 
(Kollandsrud 2001: 100). 
4.2.4 Kulturminneforvaltningen
I dag er det kulturminneloven av 1978 som setter 
rammene for hvordan vernet av kulturminner 
er organisert. Kulturminneforvaltningen er 
et politisk satsningsområde som er en del av 
den sektorovergripende miljøforvaltningen. Et 
sektorovergripende ansvar innebærer at alle sektorer i samfunnet, både oﬀ entlige og private, skal 
ivareta miljøhensyn i sin virksomhet. Slik sett blir det et allment ansvar å ta vare på kulturminner og 
kulturmiljøer  (Gaukstad 2001: 130-134). 
4.2.4.1 Miljøverndepartementet
Som del av miljøforvaltningen er kulturminneforvaltningen 
i dag lagt under miljøverndepartementet. Departementet 
er et av regjeringens politiske sekretariat og har ansvar 
for regjeringens miljøpolitikk. Hvilke ansvarsområder 
departementet har ovenfor kulturminner er oppsummert 
i faktaboks 4.1. For å styrke kulturminnevernet ble 
det i 2001 etablert en egnen kulturminneavdeling i 
departementet (Gaukstad og Holme 2001: 138).
4.2.4.2 Riksantikvaren
Samtidig som kulturminneforvaltningen ble lagt inn under Miljøverndepartementet, ble 
Riksantikvaren i 1988 direktorat for hele forvaltningen.  Riksantikvaren er det overordnede faglige 
 
Faktaboks 4.2                                Riksantikvarens ansvarsoppgaver
• Erklære hvilke stående bygninger fra perioden 1537-1649 som skal være automatisk fredet.
• Registrere objekt eller område som automatisk fredet samt bemyndige andre instanser til å foreta slike registreringer.
• Tinglyse automatisk fredete byggverk.
• Være disensasjonsmyndighet og innsigelsesmyndighet
• Avgjøre forskningsutgravning. 
• Fasette fi nnerlønn for løse kulturminner og skipsfunn.
• Vedta fredning av båter - og dispensasjonser fra fredning, fredning av byggverk og anlegg, områdefredning rundt fre-
dete kulturminner, og midlertidig fredning.
Gaukstad og Holme 2001: 140
 
Faktaboks 4.1    
Miljøverndepar tementets 
ansvar ovenfor kulturminner
• Forberede kuturmiljøfredninger for Kongen i statsråd 
(kml § 20).
• Gi pålegg etter kml § 9 annet ledd.
• Vedta ansvarsforskriften; om hvem som er vedkom-
mende myndighet innen kulturminneforvaltningen.
• Delegere myndighet inne kulturminneforvaltningen. 
• Gi utfyllende forskrifter til kulturmineloven
• Være klageorgan for enkeltvedtak fattet av Riksan-
tikvaren.
• Gi generelle uttalelser om hvordan kulturminneloven 
og plandelen til plan- og bygningsloven skal forstås.
• Avgjøre plansaker der kulturminneforvaltningen  har 
reist innsigelse.
• Gi rundskriv og veiledning knyttet opp mot lovverket.
Gaukstad og Holme 2001: 139
De arkeologiske 
museene
Fylkeskommunen Kommuner med 
delegert km 
myndighet
Miljøverndepartementet
Riksantikvaren
Figur 8: Organisasjonskart for kulturminneforvalt-
ningen
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organet og kulturminnefaglig sekretariat for både Miljøverndepartementet og regjeringen. Den 1. 
januar 2001 overtok Riksantikvaren dispensasjonsmyndigheten fra landsdelsmuseene. Hensikten 
var å få et klarere skille mellom utgravingsarbeidet og forvaltningen (Ibid: 139-140). De viktigste 
ansvarsoppgavene  for Riksantikvaren er oppsummert i faktaboks 4.2. 
4.2.4.3 Fylkeskommunen og sametinget
Gjennom delegering av myndighet etter kml til fylkeskommunen, i 1990, ﬁ kk forvaltningen et 
formelt regionalt forvaltningsapparat. Fylkeskommunen har det regionale forvaltningsansvaret 
for alle kulturminner, unntatt de samiske kulturminner. Sametinget er delegert myndighet 
tilsvarende fylkeskommunen for samiske kulturminner. Fylkeskommunen har et regionalpolitisk 
planleggingsansvar og skal samordne statens, fylkeskommunenes og kommunenes planer gjennom 
fylkesplanleggingen. Fylkeskommunen fungerer også som førstekontakt og formidlingslegg videre 
i forvaltningssystemet (Ibid: 140-142). Andre oppgaver fylkeskommunen har i forbindelse med 
kulturminner er oppsummert i faktaboks 4.3. 
4.2.4.3 De arkeologiske landsdelsmuseene
Vitenskapsmuseet i Trondheim, Oldsaksamlingen i Oslo, Bergen Museum og Tromsø museum er 
underlagt Kunnskapsdepartementet. Arkeologisk museum i Stavanger er under Kulturdepartementet. 
Oppgavene museene har i forbindelse med kulturminner er oppsummert i faktaboks 4.4 (Ibid 142-
143).
 
Faktaboks 4.3                                  Fylkeskommunens ansvar
• Forvaltningsansvar for automatiske fredete kulturminner (unntatt Riksantikvarens myndighetsområder).
• Fastsette vedtak om sikringssone.
• Motta søknader som gjelder kulturminner
• Være dispensasjonsmyndighet for vedtaksfredede kulturminner, områdefredninger og kulturmiljøer.
• Vedta midlertidig fredning og dispensere fra vedtaket
• Være innsigelsesmyndighet i henhold til forslag om planvedtak etter pbl.
Gaukstad og Holme 2001: 139
 
Faktaboks 4.4                  Landsdelsmuseenes ansvar
• Søke etter, registrere, vedlikeholde, grave ut og avgjøre blant annet forskningsutgravning.
• Gjennomføre utgravning som følge av dispensasjon.
• Grave frem, fl ytte og granske løse kulturminner.
• Avgjøre om løse kulturminner kan overlates til fi nner eller grunneier.
• Avgjøre om det skal graves frem og tas opp skipsfunn. Avgjøre om slike funn kan overlates til 
fi nner eller grunneier. 
• Forvalte statens eiendomsrett til løsekulturminner.
• Utstilling- og formildningsvirksomhet
Gaukstad og Holme 2001: 143
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4.2.5 Vern av kulturminner
Riksantikvaren presenterer, i heftet Alle tiders 
kulturminner – Hvorfor og hvordan verner vi viktige 
kulturminner og kulturmiljøer (Riksantikvaren 2001) 
sentrale grunner for å verne kulturminner. For det 
første utgjør kulturarven vår kollektive hukommelse 
om tidligere generasjoners samfunn og levekår. Slik sett 
er de eldste kulturminnene og kulturmiljøene de 
eneste kildene vi har for å kunne forstå førhistoriske 
menneskers liv og samfunn. Kulturminnene og 
kulturmiljøene er kilder til kunnskap, som i følge 
Riksantikvaren kan hjelpe oss til å forstå vår egen 
tid og bidra til å forme framtiden (Ibid). Denne 
holdningen går igjen i Wangari Maathai, vinner 
av Nobels fredspris i 2004, sitt utsagn om at: 
«Kulturarven er vegviseren på vegen mot en ukjent 
framtid og referansepunktet til fortiden. Uten slike 
rettesnorer blir samfunnet svekket og smuldrer opp» 
Sitatet er brukt til å innlede Leve med kulturminner 
(St.meld. nr. 16 (2004-2005)). 
Tidens tann, utvikling og endret arealbruk er med 
på å true kulturminnene. Dersom vi «fj erner et 
gammelt hus, en ruin, en gravhaug eller et bykvartal, kan dette sammenlignes med å rive ut et blad fra 
historieboken». Derfor er det, i følge Riksantikvaren, bred enighet i samfunnet om at kulturminner 
og kulturmiljøer skal tas vare på, både for oss som lever i dag, men også for våre etterkommere. 
Kulturminnene er uerstattelige kilder til kunnskap om den historiske utviklingen. De gir variasjon 
og kontraster i omgivelsene, og viser at omgivelser skapt av mennesket alltid har endret seg. De er 
med på å berike og er en kilde til opplevelser, både i naturen og gatelangs. Å fj erne en gravhaug vil 
forringe opplevelsen av det Riksantikvaren kaller «forfedrenes tilstedeværelse». Derfor er «vi forpliktet 
til å forvalte disse ikke-fornybare ressursene med respekt for menneskene som har levd før oss, og med tanke 
på vår egen og kommende generasjoner» (Riksantikvaren 2001). Dette er de samme argumentene som 
går igjen for å begrunne kulturminnenes vern både i stortingsmeldinger (for eksempel St.meld. nr 
16 2004-2005) og Vegvesenets egen håndbok 140 om konsekvensanalyser (Hjermstad 2006: 197). 
Jeg skal ikke gå inn på en dypere kritikk av disse argumentene, ettersom det er disse grunnene 
 
Faktaboks 4.5    
Kriterier for vern av kulturminner
Representativitet: Utvalget av kulturminner skal belyse 
et tversnitt av hele historien. Det blir lagt vekt på variasjon 
og mangfold. Representativitet må sees i sammenheng 
med sjeldenhet.
Sammenheng og miljø: Kunnskapen om et kulturminne 
er ofte avhengig av sammenhengen det opptrer i. 
Autentisitet: Er i denne sammenhengen at noe virkelig 
er det som det gir seg ut for å være. 
Fysisk tilstand: Kulturminnet må være i en slik tilstand at 
det lar seg bevare som kilde til kunnskap. 
Som kilde til kunnskap
Riksantikvaren 2001
Som kilde til opplevelse
Identitet/symbol: Mange kulturminner har kvaliteter som 
gjør dem viktige for menneskers gjennkjennelse og til-
hørighet.
Arkitektonisk/kunstnerisk kvalitet: Her legges det vekt 
på form, struktur, materialvalg og detaljutforming i forhold 
til en kunstnerisk idé og fullførelsen av den. 
Som kilde til bruksressurser
Økonomi og bruk: Lønnsomhetsbetrakninger om en 
bygnings eller anleggs fysiske tilstand. Kostnader til ved-
likehold holdes nede gjennom jevnlig bruk og vedlikehold. 
Dette er den rimligste formen for vern.
Økologi: Bruk av eksisterende bygninger og anlegg har 
langsiktige og positive effekter for miljøet.
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planleggere må forholde seg til. Jeg vil bare i den anledning henvise til Terje Brattlis avhandling 
Fortid og forvaltning (2006). 
Selv om kulturminner er grunnleggende kilder for den arkeologiske og kulturhistoriske forskningen, 
ved at de representerer rester etter fortidige menneskers liv, er det viktig å påpeke at forståelsen av 
kulturminner er tolkede representasjoner av noe som en gang kunne-ha-vært (Hygen 1999:12). 
Denne dobbeltheten i kulturminnene og forvaltningen av dem er det Brattli tar opp i sin avhandling 
(Brattli 2006). For det vi verner er en nåtidig realitet, men det som vernes er spor etter fortiden. Selv 
om sporene ofte er både fragmenterte og fortolkede (Hygen 1999: 16). Vår forståelse av tid som 
linjer gjør, i følge Bruno Latour, at vi har en «moderne» forståelsen av fortid som noe tilbakelagt, noe 
vi ugjenkallelig har brutt med. For å opprettholde forståelsen av å være moderne blir kulturminnene 
sett på som representanter for en fortid vi ikke kan eksistere foruten. Slik kan man forstå at 
kulturminnene blir en form for ikke-fornybar og sårbar ressurs som vi må verne om og forvalte med 
tanke på fremtidige generasjoner (Brattli 2006: 22-25, 143). Gjennom lovverket gis kulturminner 
en verdi. Altså har samfunnet foretatt en verdsetting av kulturminnene. De representerer verdier 
for samfunnet og må derfor tas vare på. Ivaretakelsen skjer gjennom forvaltningen, ut fra den 
erkjennelsen at kulturminnet ikke tar vare på seg selv (Hygen 1999: 36). 
4.2.5.1 Hvordan verner vi?
Vern av kulturminner er avhengig av prioriteringer (Riksantikvaren 2001). Selv om man har satt opp 
ulike kriterier for vernet (se faktaboks 4.5) har mange kulturminner de siste årene gått tapt. Man har 
ikke oversikt over hvor mange dette gjelder. Men professor, i arkeologi ved Universitetet i Bergen, 
Svein Indrelid antar at mørketallene er høye. For Indrelid viser denne håndteringen av kulturminner 
at samfunnet har et delt syn på spor fra fortiden. Noen ser på kulturminnene som verneverdige 
ressurser, mens andre ser på dem som problem (Indrelid 1999: 2-3). Problemet kan oppstå når det 
ønskes å sette i gang tiltak som strider mot kml. Regelverket åpner for dispensasjon, noe som vil 
kunne oppfattes som en lettelse og frihet fra ansvar. Samtidig kan regelverket låse situasjonen, noe 
som vil kunne bli oppfattet som tyngende ved at det gis et ansvar for forvaltning av kulturminne 
(Anker 2007: 30). Slik Anne-Sophie Hygen ser det innebærer den automatiske fredningen ideelt 
sett at forvaltningen legger et beskyttende lokk over kulturminnene og deres landskapsmessige og 
kulturelle kontekst. Men forvaltningen arbeider ikke for seg selv, men for og på vegne av samfunnet. 
Dette skyldes at, på samme måte som nåtiden og fremtiden, angår og eies fortiden av alle (Hygen 
1999: 11).
De ﬂ este kulturminner vil i stor grad kunne ivaretas av andre sektorer enn kulturminneforvaltningen. 
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Gjennom sektoransvaret for miljø skal enhver samfunnssektor sørge for at deres virksomhet i minst 
mulig grad forringer kulturminneverdier. De ulike sektorene har et selvstendig ansvar for å ta 
vare på egne kulturminner (se underkapittel 4.5.3). Riksantikvaren (2001) har listet de viktigste 
virkemidlene forvaltningen har er:
• Informasjon og kommunikasjon for å få gjensidig forståelse og respekt for 
hverandres roller og interesser. Dette er nødvendig for å ﬁ nne gode løsninger 
for både vern og utvikling.
• Juridiske virkemidler, som internasjonal lovgivning, konvensjoner, chartre, 
kml og pbl legger rammer for bevaring av kulturminner og kulturmiljøer.
• Økonomiske virkemidler kan stimulere til bevaring og vedlikehold av 
kulturminner. Eiere av fredete og vernete kulturminner forvalter disse 
verdiene på vegne av alle i samfunnet.
• Verne- og forvaltningsplaner utarbeides av kommuner, fylkeskommuner eller 
sektorer, som for eksempel Vegvesenet (se underkapittel 4.5.3) Slike planer 
baseres på en helhetlig vurdering av bestanden av kulturminner i et geograﬁ sk 
område, innenfor en sektor eller et tema.
• Praktiske virkemidler som skjøtsel, vedlikehold og istandsetting slik at 
de opprinnelige eller eldre elementene blir sikret. For å opprettholde 
kulturminnenes verdi som kunnskapskilde og opplevelse er det vesentlig å 
bevaring dem i sine opprinnelige omgivelser.
Kulturminnenes verdi og betydning kan deles inn i tre grupper (Gaukstad 2001: 135):
1. Nasjonal verdi: De kulturminner og kulturmiljøer som bør fredes/vernes etter 
kml eller selvpålagte verneregler i oﬀ entlig forvaltning.
2. Regional og eller lokal verdi: De kulturminner og kulturmiljøer som bør vernes 
etter pbl, andre særlover eller andre virkemidler.
3. Andre kulturminner og kulturmiljøer, hvor vern er overlatt til eier eller bruker.
4.3 Forholdet mellom planlegging og kulturminner
Som jeg allerede har vært inne på vil det i ﬂ ere tilfeller kunne, ut fra private eller samfunnsnyttige tiltak, 
være aktuelt å tillate tiltak som vil kunne påvirke, skade eller fj erne kulturminner. Det er i forbindelse 
med planlegging av tiltaket at man skal avklare forholdet mellom tiltaket og kulturminnet (Guribye 
og Holme 2005: 66). Gjennom planlegging etter pbl skal de ulike arealinteressene samordnes i en 
felles prosess. Dette medfører at ulike interesser skal utredes og veies opp mot hverandre i forhold til 
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foreslått bruk eller vern. Hvilke bestemmelser i pbl og kml som er aktuelle for dette temaet er listet 
opp i faktaboks 4.6 (Johansen 2006:116). I forhold til planlegging er det reguleringsplaner som har 
størst betydning for fornminner. Dette har bakgrunn i at kml innførte prisnippet om at kulturminnets 
vern skal avklares under arbeidet med reguleringsplaner. Alle oﬀ entlige tiltak, uavhengig av størrelse 
og omfang, er underlagt meldeplikt til kulturminneforvaltningen, slik at forvaltningen kan ta stilling 
til mulighetene om et kulturminne kan bli berørt av tiltaket. Dette gjelder bare kjente eller synlige 
kulturminner. Men forslag om reguleringsplan utløser undersøkelsesplikt (se underkapittel 4.3.1) 
og man vil da ha mulighet til å få kartlagt ikke kjente kulturminner (Guribye og Holme 2005: 66). 
Altså skal den som planlegger, i forkant av planleggingen, gjøre seg kjent med spesielle forhold som 
må tas hensyn til i planleggingen. Dermed er det forventet, og slik sett satt som en forutsetning, at 
bevaringsverdige kulturminner og kulturmiljø er kjent på forhånd (Anker 2007: 72). 
Faktaboks 4.6                    Samordning av pbl. og kml.
• Pbl. § 9-3 Samarbeidsplikt for kulturminnemyndighetene: Kulturminnemyndighetene skal gi kommunen nød-
vendig hjelp i planleggingsarbeidet.
• Pbl. § 10-1. Samarbeidsplikt for kommunen: Kommunen skal i saker etter pbl. samarbeide med kulturminne-
myndighetene og innhente uttalelse fra disse i spørsmål som hører inn under deres saksområde.
• Pbl. § 20-2, annet ledd (om kommuneplanlegging): Kommunen skal på et tidlig tidspunkt under forberedelsen 
søke samarbeid med kulturminnemyndighetene.
• Pbl. § 27.1, nr. 1 og 2 (om reguleringsplanlegging): Kommunen skal på et tidlig tidspunkt under forberedelsen 
søke samarbeid med kulturminnemyndighetene.
• Pbl. § 7, dispensasjon: Kommunen skal dersom det er nødvendig å fravike planer og planbestemmelser, in-
nhente uttalelser fra kulturminnemyndigheter dersom deres saksområder blir berørt.
• Pbl. §74, 2: Kommunen skal se til at arbeid som omfattes av loven tilfredsstiller rimelige skjønnhetshensyn i 
forhold til omgivelsene, med god estetisk utforming i forhold til omgivelsene. Kulturminner og kulturmiljøer er 
her viktige elementer, og vil ofte være styrende for utforming av nye byggverk. 
• Pbl. § 95 nr. 1 og 2: Når et tiltak etter pbl. krever tillatelse eller samtykke fra kulturminnemyndighetene, eller 
planer for tiltaket skal legges frem for disse, skal kommunen gjøre dette dersom avgjørelse eller uttalelse ikke 
er innhentet på forhånd.
Plan og bygningslovens bestemmelser:
Kulturminnelovens bestemmelser:
• Kml. § 2 Ved vedtak etter pbl.  skal kommunen legge vekt på formålet i kml.
• Kml. § 8, 1. ledd Vil noen sette i gang tiltak som kan virke inn på automatisk fredete kulturminner ... må vedk-
ommende tidligst mulig ... melde fra til vedkommende myndighet eller nærmeste politimyndighet.  
• Kml. § 8, 4. ledd. Gjennom vedtak av reguleringsplan/bebyggelsesplan kan det gis tillatelse (dispensasjon) 
for tiltak som medfører inngrep m.v. i automatisk fredete kulturminner. Tilsvarende dispensasjon kan gis for 
byggeområder i hht. kommuneplanens arealdel der kulturminnemyndigheten har sagt seg uttrykkelig enig i 
arealbruken.
• Kml. § 9. Kommunens undersøkelsesplikt ved planarbeid: Kommunen skal ved planlegging undersøke om de 
tiltak det planlegges for, innebærer tiltak som kan skade, ødelegge, grave ut, fl ytte, forandre, tildekke , skjule 
eller på annen måte utilbørlig skjemme automatisk fredete kulturminner, jf. kml § 3.
• Kml. § 25. Meldeplikt for offentlige organer. De statlige, fylkeskommunale og kommunale organer som kom-
mer i berøring med tiltak som omfattes av loven her, har plikt til å sende melding til departementet eller til 
vedkommende myndighet etter denne loven.
Johansen 2006: 116-117
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Forholdet til fornminner skal være avklart gjennom behandling av regulerings- eller bebyggelsesplan. 
Avklaringen vil normal foreligge der fylkeskommunen gjennom arkivundersøkelser og/eller 
registrering måtte forventes å kjenne til kulturminnenes eksistens. Problemet oppstår dersom en 
ved passivitet eller ved en feil overser kjente fornminner i planområdet. Dersom planen berører 
fornminner kan man se på planforslaget som en «søknad» om dispensasjon fra fredning. Dersom 
kulturminneforvaltningen ikke godtar reguleringsplanen, har forvaltningen mulighet til å fremme 
innsigelse (se underkapittel 4.3.2) (Guribye og Holme 2005: 66, 75-76). I de tilfeller det ikke gis 
dispensasjon fra fredningen, bør kulturminnene reguleres til spesialområde bevaring etter pbl § 25 
første ledd nr. 6 (se underkapittel 4.3.3) Dersom det ikke kommer innsigelse til planen, og planen 
vedtas, vil tiltak som er i samsvar med plan kunne gjennomføres. En vedtatt reguleringsplan gir 
dispensasjon fra fredning innen for planens rammer. Dette betyr at bare tiltak som er i samsvar med 
planen kan gjennomføres. Kulturminneforvaltningen kan kreve at forholdet til kulturminnet kan 
bli tatt opp i planbestemmelsene, for eksempel vilkår om arkeologisk utgravning. Men kulturminner 
som ikke var kjent er fremdeles vernet og tiltaket må stanse dersom et fornminne dukker opp. (Ibid: 
66, 77-78).  
4.3.1 Undersøkelsesplikt etter kml §9
For alle oﬀ entlige forslag til reguleringsplaner og bebyggelsesplaner gjelder undersøkelsesplikten i 
kml § 9. Dette gjelder også oﬀ entlige veganlegg. Alle tiltak som kommer inn under bestemmelsene 
om KU omfattes av undersøkelsesplikten. Bakgrunnen for bestemmelsen er at man skal undersøke 
om tiltaket kommer til å virke inn på fornminner. Derfor bør tiltakshaver ta kontakt med 
kulturminnemyndighetene på et tidligst mulig tidspunkt i planleggingsprosessen. Plikten kan 
oppfylles ved å sende planforslaget inn til kulturminnemyndighetene. Lovteksten legger opp til at 
tiltakshaver selv kan engasjere en privat arkeolog til å utføre befaring, men denne arkeologen har 
ikke uten videre myndighet til utføre undersøkelser som prøvestikk og markavdekning (se kml 
§11). Dette innebærer at undersøkelsesplikten i virkeligheten bare kan oppfylles ved oversendelse til 
fylkeskommunen7 (eller Sametinget for samiskekulturminner), som er rette myndighet til å motta 
planer og skal gi uttalelse i forhold til undersøkelsesplikten. For tiltakshavere er undersøkelsesplikten 
oppfylt når planen, som viser hvor tiltakene er tenkt plassert, sendes til rette myndighet. For å 
avklare om tiltaket kommer i konﬂ ikt med fornminner har fylkeskommunen ﬂ ere fremgangsmåter 
til rådighet (etter kml § 11). Derfor må undersøkelsene begrenses til det som er nødvendig for å 
7  Jeg er kjent med at Hordaland fylkeskommune i noen tilfeller leier inn konsulentfi rma til å gjennomføre § 9 
undersøkelser. I Steinkjerprosjektet brukte Nord-Trøndelag fylkeskommune Eggemuseum til å utføre noen av undersøkelsene 
i forbindelse med planleggingen av E6 Steinkjer. 
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avklare mulige konﬂ ikter (Guribye og Holme 2005: 81-86). 
For tiltak med ﬂ ere alternativer, for eksempel ulike vegtraséer, skal også de aktuelle alternativene 
undersøkes. For tiltak som kommer inn under bestemmelsene om KU bør Vegvesenet og 
fylkeskommunen avklare hensiktsmessig tidspunkt og omfang for gjennomføring av plikten. 
Avklaring bør skje ved fastsetting av utredningsprogrammet, og senest ved høring av planforslaget 
med KU. Før en undersøkelse settes i gang må det utarbeides et budsjett. Tiltakshaver, som skal 
dekke utgiftene etter kml § 10, skal få anledning til å uttale seg til budsjettet. I utgangspunktet skal 
kulturminnemyndighetene gi en uttalelse til innkomne planer innen tre måneder. Men på grunn av, 
for eksempel klimatiske forhold og ressurssituasjon, kan de respektive myndigheter be om utsettelse 
(Ibid: 86-87).   
Overgangen fra vegplanlegging etter vegloven til vegplanlegging etter pbl førte med seg at vegtraséer 
som er fastlagt i kommuneplanens arealdel faller utenfor undersøkelsesplikten. Den tidligere 
hovedplanen ble ansett som en plan som ble rammet av undersøkelsesplikten, mens for eksempel 
kdp ikke er utredningspliktig (Ibid: 81-90).
4.3.2 Kulturminnefaglig innsigelse
Fylkeskommunene, Sametinget og Riksantikvaren har mulighet til å fremme innsigelse til 
planforslag, dersom kulturminneinteresser og kulturlandskap er truet. Innsigelsen skal bygge på en 
kulturminnefaglig vurdering og anbefaling, og være begrunnet ut fra vernekriterier og kulturhistorisk 
fagkunnskap. Planforslaget må ha følger for viktige kulturminne- eller landskapsinteresser. 
Innsigelsen skal vise hvilke deler av planforslaget den er rettet mot, og innsigelsen må redegjøre for 
følger planforslaget har for kulturminner, kulturmiljøer eller landskap (Johansen 2006: 41-42).
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Figur 9: Skjematisk fremstilling av sakshåndtering av plansaker der forslaget er i konfl ikt med fornminner (etter 
Johansen 2006: 43).
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4.3.3 Spesialområde bevaring pbl. § 25 pkt. 6 
Som jeg allerede har vært inne på bør kulturminner eller kulturmiljøer, som det ikke gis dispensasjon 
til å for eksempel fj erne, reguleres til spesialområde bevaring. Dette er sentralt etter som de ﬂ este 
kulturminner er ikke fredet, men de kan fremdeles ha stor verdi. Pbl gir kommunen et viktig 
virkemiddel for å kunne verne enkeltobjekt eller større grupper av kulturminner. Gjennom å 
regulere et område til spesialområde for bevaring kan man sikre objekter og områder. Dette gjelder 
spesielt kulturminner fra nyere tid og kulturminner av lokal og regional verdi. (Johansen 2006: 81, 
90). Jens Flemming Krøger har undersøkt områder som er regulert til spesialområde bevaring av 
kulturminner i Rogaland. Slike spesialområder har nesten alltid blitt til i en planleggingsprosess der 
en part har ønsket å bruke området til noe annet, som oftest utbygging. Dette gjør at kulturminner 
i slike områder er utsatt for større press enn dem som for eksempel 
ligger i utmark. Krøgers undersøkelse konkluderer med at regulering 
til spesialområde bevaring ikke virker etter hensikten (Krøger 2005).  I 
forslag til ny pbl har man innført begrepet hensynssoner som vil erstatte 
formålet spesialområde. Hensynssonene skal vise områder der man må 
ta særlige hensyn og er underlagt restriksjoner som har betydning for 
hvordan arealene brukes (Ot.prp. nr. 32 (2007-2008):11). 
4.4 Planlegging i Statens vegvesen
4.4.1 Planlegging etter boken. Håndbok 054 
Oversiktsplanlegging
Veilederen Håndbok 054 omhandler det første stadiet av veg- og 
transportplanlegging, oversiktsplanlegging. Veilederen tar for seg krav til 
plan og planlegging, hvordan pbl er et virkemiddel i oversiktsplanlegging, 
samarbeid og medvirkning, planbeskrivelse og analyseverktøy. De ulike 
fasene i prosessen (se ﬁ gur 10) med å utarbeide veg- og transportplaner er 
beskrevet i kapittel 6 i veilederen. Hensikten med denne faseinndelingen er 
å gjøre planleggingsprosessen oversiktlig og forutsigbar (Statens vegvesen 
2000). 
4.4.2 Håndbok 140 - Konsekvensanalyser
Dagens Håndbok 140 om konsekvensanalyser (KA), som ble gitt ut i 2006, 
avløser utgaven fra 1995. Dette betyr at de eksemplene jeg skal se på senere 
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Fase 6
Fase 7
Sitasjonsvurdering
Problemforståelse
 og mål
Planprogram
Registreringer 
og analyse
Idéer og alternativer
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Figur 10: Fremstilling av 
planlegging i følge Hånd-
bok 054
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har hatt 1995 utgaven som utgangspunkt. 
Vegvesenet har lange tradisjoner for bruk av KA i sin planlegging. En KA er en analyse av årsak/
virkning sammenhenger. Det planlagte tiltaket blir da sett på som årsaken, mens virkningene blir 
sett på som konsekvensene av planen. En KU er en konsekvensanalyse som er utført i henhold til 
bestemmelsene i pbl (se underkapittel 4.1.3.2). Håndboken ser på planlegging som en synoptisk 
prosess, selv om man godtar at det kan være nødvendig å gå tilbake til en tidligere fase (Hjermstad 
2006: 3, 10-11). 
Håndbok 140 skiller mellom prissatte og ikke-prissatte konsekvenser i analysen av samfunnsøkonomisk 
nytte, som er en systematisk vurdering av alle relevante fordeler og ulemper som et tiltak vil føre til 
for samfunnet (Hjermstad 2006: 61-62). De ikke-prissatte konsekvensene er inndelt i fem fagtema 
og ulike aspekter av miljøet og skal således utfylle hverandre. Fagtemaene er valgt ut fra overordnede 
nasjonale mål og retningslinjer. Kriterier for vurdering er basert på konvensjoner, stortingsmeldinger, 
lover, direktiver, forskrifter og rikspolitiske retningslinjer. Kunnskapen omkring de ulike temaene er 
ikke samlet på et sted og må derfor hentes fra ulike kilder. Håndboken anbefaler at man tar kontakt 
med de ulike fagetatene for å få en oversikt over tidligere registreringer. Først etter at informasjon 
om områdenes verdistatus er samlet inn, kan man gjøre en sårbarhetsvurdering (Ibid: 134-135).
Håndboken forsøker å ta hensyn til nasjonale mål innenfor ulike politikkområder som kan være 
styrende og gi premisser for vegplanlegging. Det overordnede målet for håndboken er å ivareta 
kvaliteter ved natur-, og kulturmiljø, kulturminner, landskapsverdier, nærmiljø, transportkvalitet og 
ulike sektorinteresser. Samtidig som man forsøker å unngå uheldige og uopprettelige konsekvenser 
av tiltak. Når det gjelder fornminner har disse en sterk lovbeskyttelse, i motsetning til andre fagtema 
som ikke er like sterkt beskyttet i lovverket (Vorkinn et al. 2002: 40).
4.4.2.1 Kulturminner i konsekvensanalyser
Jeg skal ikke vie de ﬁ re andre fagtemaene noen videre oppmerksomhet, men jeg skal se nærmere 
på hvordan temaet kulturmiljø blir behandlet i håndbok 140. Det er ikke store forskjeller mellom 
håndboken fra 2006 og 1995 når det gjelder temaet kulturmiljø. To av forskjellene er at håndboken 
fra 2006 gir en begrunnelse for hvorfor vi verner kulturminner. Begrunnelsen er mer eller mindre 
identisk med den som er fremsatt av Riksantikvaren (se underkapittel 4.2.5.1). Håndboken fra 
2006 gir også informasjon om hvor det er mulig å ﬁ nne informasjon om kulturmiljø (Ståvi og Vik 
1995: 45-52, Hjermstad 2006: 197-204). Men spørsmålet i denne oppgavens sammenheng er om 
det er mulig å bruke håndbøkene til å kartlegge og klargjøre kulturminnespørsmål? Der det ikke er 
presisert i teksten er det håndboken fra 2006 som vil bli gjennomgått under. 
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Håndbok 140 fremsetter bevaring av kulturminner som et overordnet mål. Transportetatene har 
ansvar for ikke å ødelegge områder med stor kulturhistorisk verdi. For å sikre dette ansvaret lister 
håndboken opp enkelte trinn som normalt vil være aktuelt å gå igjennom:
• Gjennomgang av eksisterende datakilder og eventuelle tidligere utredninger 
blant annet verdi- og sårbarhetsanalyse
• Befaring i området
• Kontakt med aktuelle myndigheter
• Vurdering og kartfesting av potensial for fornminner dersom dette ikke er 
gjort tidligere
• Identiﬁ sering av kulturmiljøer og avgrensning av disse
• Registrering av kulturmiljøer 
Selv om fornminner beﬁ nner seg under bakkenivå fremhever håndboken at det i mange tilfeller vil 
være nødvendig med en overfalteregistrering av området. I valget mellom alternativer bør registrering 
gjøres på et overordnet nivå (Hjermstad 2006: 197-200). Begge håndbøkene fremsetter at man må i 
kontakt med aktuelle myndigheter (Ibid: 198) eller kulturminnemyndighetene (Ståvi og Vik 1995: 
46), men det er ingen av dem som sier hvem disse myndighetene er eller hvor man ﬁ nner dem. 
Det nærmeste man kommer er håndboken fra 1995 som sier at «det er av stor betydning at den som 
planlegger tiltaket har løpende kontakt med fagmiljøene innen kulturminnevernet» (Ibid: 50), men som 
sagt sier den ikke noe om hvor dette fagmiljøet er, eller hvem dette fagmiljøet består av. Dette er en 
svakhet i håndbøkene, spesielt når de snakker om registrering av kulturminner. Det fremgår ikke 
av håndbøkene hvem som skal gjennomføre registreringene, eller hvordan man skal gjennomføre 
registreringer. Slik det fremstilles i håndbøkene (Hjermstad 2006: 199-200 og Ståvi og Vik 1995: 
46-47) kan den som skal utføre konsekvensanalysen med bøkene for hånden gjennomføre en analyse 
av kulturmiljø. Da blir spørsmålet; vil en uten erfaring med kulturminner og kulturminnespørsmål 
kunne gi et tilfredsstillende svar ut fra kunnskapen i håndbøkene? Nå kan man vel ikke forvente at 
en håndbok, som skal ta for seg alle mulige tema, gir en uttømmende beskrivelse av de ulike temaene. 
Det som er viktig i denne oppgavens sammenheng er at håndbøkene tydeliggjør at kulturminner er 
et tema som skal håndteres i løpet av planleggingen. Håndbok 140 viser en metode for å veie verdier 
opp mot hverandre, men gir den grunnlag for å gjenkjenne eller sette verdi på kulturmiljøverdier? 
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4.5 Kulturminnekompetansen i Statens vegvesen
4.5.1 Håndbok 197: Veg og kulturmiljø
Vegvesenet og Riksantikvaren har samarbeidet med å utarbeide veilederen Håndbok 197: Veg 
og kulturmiljø (Haraldsen 1997). Veilederen tar for seg forholdet mellom veg, kulturmiljøer og 
kulturminner. Hensikten med veilederen er å utvide kunnskap og gi bedre forståelse for de to 
etatenes fagfelt, oppgaver og verdier. Veilederen er oversiktlig og gir en rask innføring i håndtering av 
kulturminner, slik at veilederen kan brukes som et oppslagsverk for dem som planlegger. Veilederen 
tar for seg ulike kulturmiljøer, både rurale og urbane miljø, og gir eksempler på planlegging og 
løsninger av veg i disse miljøene. For eksempel bruker veilederen forbedring av E8 Balsfj ord i 
Troms som eksempel for å belyse kulturmiljø i fj ordlandskapet. Forbedringen kom i konﬂ ikt med 
fangstgroper, som er automatisk fredet, og gården Elvebakken, som var under vurdering med tanke 
på fredning. Veilederen går igjennom de ulike alternativene som ble fremmet av Vegvesenet og 
det valgte alternativet. Årsaken til konﬂ ikten lå i at kulturminneinteressene ikke var avklart på 
overordnet plannivå, men først på reguleringsnivå (Ibid: 44-46). 
Veilederen går så videre med å redegjøre for kulturminneforvaltningen, vegforvaltningen, samarbeid 
og planprosess etter pbl, og KA etter håndbok 140. I det hele gir håndbok 197 en enkel og grei 
innføring i kulturminneforvaltning og planlegging etter dagens lovverk,8 men gir veilederen 
tilstrekkelig kunnskap til å håndtere kulturminnespørsmål? Jeg er av den oppfatning at veilederen 
er med på å gi forståelse for at kulturminnespørsmål er en del av planleggingen, og veilederen viser 
at det ﬁ nnes litteratur som belyser slike spørsmål, men hvor mange er det som jobber med slike 
spørsmål i vegvesenet?
4.5.2 Kulturminnekompetansen ved ressursavdelingene
I løpet av høsten 2008 gjennomførte Jan Adriansen (2008) en spørreundersøkelse om 
kulturminnekompetansen hos ressursavdelingene i Vegvesenet. Formålet med undersøkelsen var å 
kartlegge hvordan kulturminner ivaretas på ulike planleggingsnivåer i etaten. Adriansen har arbeidet 
med kulturminnespørsmål, i det som nå er Region vest, de siste 10 årene. Spørsmålene Adriansen 
stilte var:
1. Hvilke personer jobber med kulturminnespørsmål på ressursavdelingen i 
deres region?
2. Hvilke arbeidsoppgaver har de?
8  I skrivende stund er dette plan- og bygningsloven av 1985. 
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3. Hvilken fagbakgrunn har de?
4. I de saker hvor dere selv ikke har kapasitet til å ta dere av kulturminnefeltet: 
Hvem innehar bestillerfunksjon ovenfor eksterne konsulenter/landsdelsmuseer 
og lignende? Er det fagutdannede, andre med kulturminnekompetanse (for 
eksempel har noen landskapsarkitekter også adoptert kulturfeltet eller er det 
vegplanleggerne/ingeniørene som tar seg av dette?
5. Gjør dere andre tiltak på planleggingsnivå for å ta vare på kulturminner og 
kulturmiljø?
Spørsmålene ble sendt til ressursavdelingene i de ulike regionene i landet. Konklusjonene fra 
undersøkelsen er at ved ressursavdelingene er det bare i Region vest og sør at man har fagutdannede 
som jobber med kulturminner, og en arkeolog i Vegdirektoratet. Det generelle bildet  er at det er 
prosjektleder som har ansvar for at spørsmål om kulturmiljø og kulturminner blir tilstrekkelig belyst 
i de enkelte prosjektene, og har ansvar for at fagkompetansen blir trukket inn. I forbindelse med 
oppstart av planlegging blir kulturminnemyndigheter varslet. Vanligvis er det gjennom etablerte 
samarbeidsrutiner med kulturminneansvarlig i fylkeskommunen at kulturminnespørsmål blir 
belyst. Dette har sammenheng med at det er de som kommer med uttalelser i forbindelse med 
arealplaner. Det er prosjektleder for det enkelte prosjekt som har ansvar for kontakten med fylket, 
slik at Vegvesenets kulturminnespørsmål ofte i praksis blir håndtert av fylkeskommunen. Unntaket 
er Region vest som har egne folk til å ta seg av slike problemstillinger (Adriansen 2008).
Inntrykket Adriansen sitter med er at holdningen innen Vegvesenet er at kulturminnearbeid er 
arbeid med museale veger og vegkulturminner i etatens eie. Dette arbeidet blir ofte, men ikke alltid, 
utført av vegfolk med interesse for historie og som nærmer seg pensjonsalderen (Adriansen pers. 
med.). Dette bringer oss over på Vegvesenets egne kulturminner. Hvordan ser Vegvesenet selv på de 
kulturminnene som er i etatens eie og andre vegrelaterte kulturminner?
4.5.3 Nasjonal verneplan: Veger – Bruer – Vegrelaterte kulturminner 
Vegvesenet har et sektoransvar for å  ha oversikt over og vurdere hvilke miljøkonsekvenser Vegvesenets 
aktiviteter fører med seg. Sektoransvaret fører også med seg at Vegvesenet har ansvar for at tiltak 
og aktiviteter ikke gir unødige miljøbelastninger og at miljøhensyn er en del av den politikken 
Vegvesenet fører (vegvesen.no 2008D). For kulturminner og kulturmiljø fører sektoransvaret med et 
at Vegvesenet som eier av kulturminner og kulturmiljøer skal ivareta de kulturhistoriske kvalitetene. 
Men Vegvesenet har også et ansvar for å sikre at hensynet til kulturminner og kulturmiljøer blir 
tatt vare på i sektorpolitikken. Dette hensynet blir ivaretatt lokalt av regionene og sentralt av 
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Vegdirektoratet ved Miljøseksjonen og av Norsk vegmuseum (vegvesen.no 2008E). 
Samferdselsdepartementet gav i 1997 Statens vegvesen i samarbeid med Riksantikvaren i oppdrag 
å utarbeide en landsdekkende verneplan for veger og bruer, som er i statens eie. Målet med dette 
arbeidet er å fremskaﬀ e kunnskap om, og sikre fremtiden et utvalg vegminner og veghistoriske 
miljøer som er representative for norsk veghistorie fra 1537 frem til i dag. Man ønsker også at alle 
vegminnene skal få juridisk vern. Derfor har man satt et tidskillet på 1537, etter som jeg har vært 
inne på tidligere, har eldre kulturminner et automatisk vern gjennom kml (Devold 2002: 10-11).  
Utvalget i NVP består av ca. 350 veger, bruer og bygninger, som enten ligger enkeltvis eller inngår 
i et veghistorisk miljø. I utvalget ble det vektlagt historisk verdi, identitetsverdi, opprinnelighet, 
aldersverdi, representativitet, sjeldenhetsverdi, vitenskapelig verdi, geograﬁ sk verdi, miljøverdi, 
pedagogisk verdi og symbolverdi. Disse kategoriene har så blitt delt inn i kunnskapsverdier, en 
kategori for de faktiske opplysningene som kan hentes ut av kulturminnene, og opplevelsesverdier 
som er i større grad knyttet til folks subjektive opplevelse av minnet (Ibid: 11).
Utvalget skal sammen vise viktige trekk ved veghistorien, og slik sett har nasjonal verdi. Noe som 
betyr at den helheten som verneplanen representerer vil bli kraftig forringet dersom enkelte av 
vegminnene blir tatt ut. Vegvesenet har derfor tatt på seg arbeidet med å utarbeide reguleringsplaner 
med formål spesialområde bevaring etter pbl § 25. Nr 6, og danne grunnlag for fredning etter kml. 
Men hvilke juridiske virkemidler som anbefales er avhengig av formålet med vernet, egenskaper 
og bruk av vegminnet (Ibid: 12). Av alle vegminnene i NVP er 19 bygninger og 40 bruer fredet 
etter kml. I løpet 2009 vil 80 veger og annet bli fredet. Forvaltningsplaner er utarbeidet for alle 
vegminnene og objektene som er i statens eie (vegvesen.no 2008C). 
4.5.4 Nasjonaltransportplan, strategier og overordnede planer
Alle nasjonaltransportplanene (NTP) anerkjenner kulturminner og kulturmiljø som en del av 
miljøsatsningen, og man søker å begrense inngrepene i natur- og kulturmiljø. (SD 2000: 47, SD 
2003: 71-73, SD 2008: 152, 175-176). Det er bare i NTP 2006-2015 at det påpekes at slike spørsmål 
må avklares på et tidlig stadium i planleggingsprosessen (SD 2003: 73). Forholdet mellom andre 
verneplaner og transportsektorens virksomhet blir også nevnt. «De nasjonale målene for biologisk 
mangfold, kulturminner og kulturmiljø er ikke formulert slik at en enkelt kan si om vi når dem eller 
ikke. Ved god oppfølging av sektorens verneplaner, yter vi imidlertid et positivt bidrag» (SD 2003: 17). 
Konsekvensene stamvegprosjekter vil kunne få for kulturminner blir i forslag til NTP (2010-2019) 
beskrevet: «Stamvegprosjekter medfører inngrep i eller inntil 400 daa kulturmiljøer og 60 kulturminner, 
samt 3000 daa dyrket mark. Transportetatenes innsats knyttet til å ivareta statens egne kulturminner 
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langs eksisterende infrastruktur, kan til dels oppveie inngrepene» (SD 2008: 148). 
Med slike formuleringer kan man få inntrykk av at det bare er kulturminnene, som er en del av 
NVP, det er viktig å ivareta. Det er de samme holdningene som kommer til uttrykk i regionenes 
handlingsprogram for 2006-2009, men dette er bare i forhold til dem som har nevnt kulturminner 
i programmene. Dette er Region nord, vest og sør (vegvesen.no 2009A). Region nord har i tillegg 
en påpekning om at man skal rapportere til de rette myndigheter dersom fornminner blir oppdaget 
under byggearbeider (Region nord 2005: 16).  I handlingsprogrammene til Region øst og midt 
er ikke kulturminnespørsmål nevnt med et ord (vegvesen.no 2009 B og C). Dette til tross for 
at det i retningslinjene for handlingsprogram står at man skal samarbeide med fylkeskommuner 
og Sametinget i kulturminnespørsmål. Retningslinjene sier også at det skal gis en kort omtale av 
oppfølging av NVP der man rehabiliterer veger, bruer og vegrelaterte kulturminner (Vegdirektoratet 
2004: 34, 52).
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Kapittel 5: Eksempler på planlegging av veg
«Menneskeheten deﬁ neres ikke bare av det den skaper, men også det den velger ikke å ødelegge»
Edward Osborne
I dette kapittelet skal jeg se på tre eksempler på planlegging av veg som har blitt påvirket på ulike 
måter av kulturminnevernet. Eksemplene er forsøkt fremstilt i en narrativ form. Valget av denne 
fremstillingsformen er grunnet i Flyvbjergs syn på historier som grunnlag for lærdom. Det er lagt 
vekt på å prøve og vise Vegvesenets valg i valgsituasjoner. Det første eksempelet jeg skal se på er 
E6 Steinkjer prosjektet i Nord-Trøndelag. Fortellingen konsentrere seg om E6 og Eggeområdet og 
strekningen fra Vist til Figga. Det neste eksempelet er prosessen rundt ombyggingen av Fv 60 på 
Halsnøy i Sunnhordland. Det siste eksempelet jeg skal se på er E16 i Lærdal kommune i Sogn og 
Fjordane. 
5.1 Ny veg gjennom kulturmiljø og gravhauger – E6 Steinkjer
Figur 11: Kart over Nord-Trøndelag. Kartgrunnlag Statens Kartverk
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Planleggingen av ny E6 gjennom Steinkjer begynte allerede på 70-tallet. I løpet av 1973 ble 
Hovedplan for E6 Steinkjer godkjent av Vegdirektoratet. Den gangen var det bare et alternativ som 
ble diskutert. Det var det alternativet som senere ble kalt ytre linje. Dersom prosjektet hadde blitt 
prioritert i statsbudsjettene ville Steinkjer hatt klar en ny 
E6 allerede på begynnelsen av 1980 tallet (Moe 2005). 
Men slik gikk det ikke. 
5.1.1 Steinkjer kommune
Innerst i Trondheimsfj orden, i Nord-Trøndelag, ligger 
Steinkjer. I mer enn 6000 år har det bodd mennesker i 
dette området. For rundt tusen år siden hadde Steinkjer 
sin første storhetstid, som hovedsete for jarlene Erik 
og Svein. Opprinnelig ble byen Steinkjer anlagt som et 
ladested for de omkringliggende bygdene. Bøndene rundt 
reiste inn til Steinkjer for å få avsetning for sine varer. 
Steinkjer ble både en møteplass og en port ut mot verden. 
 
Faktaboks 5.1    
Steinkjer kommune
• Steinkjer er administrasjons og servicesen-
trum for Nord-Trøndelag fylkeskommune.
• Det bor omlag 20 600 innbyggere i Steinkjer. 
Av disse bor omtrent 11 000 i Steinkjer sen-
trum.
• Arealet for hele kommunen er på 1564 km2.
• Steinkjer er landets nest største jordbruk-
skommune.
• Kommunevåpenet symboliserer innfart-
sårene til byen.
• Steinkjer sentrum ble lagt i ruiner under 2. 
verdenskrig. Byen ble gjenreist etter krigen, 
etter planer av Sverre Pedersen. 
Steinkjer kommune 2004
Figur 12: Kart over Steinkjer og strekningen Vist - Selli. Kartgrunnlag Norkart
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Dagens bybilde preges av Steinkjers ﬁ re bydeler, som er adskilt av elven og jernbanen. Den indre 
bykjerne av Steinkjer by er en karakteristisk gjenreisningsby preget av funksjonalismens formspråk 
(Steinkjer kommune 2004: 5, 7-8). 
5.1.2 Bakgrunnen for planleggingen av ny veg
E6 gikk, i sin tid fra Roma i sør til Kirkenes i nord, igjennom Steinkjers indre bykjerne og fulgte 
Kongens gate og Eggevegen nordover (Steinkjerleksikonet.no). Den gamle E6 oppfylte ikke de krav 
som settes til stamveg med hensyn til fremkommelighet, traﬁ kksikkerhet og miljø. Hensikten og 
formålet bak utbyggingen av E6 mellom Vist og Selli er å gjøre denne strekningen 1 km kortere 
og gi vegen en bedre geometrisk standard. Sammen med nye gang- og sykkelveger vil utbyggingen 
gi en bedre og sikrere traﬁ kkavvikling og en miljømessig forbedring. Man ønsker også at den nye 
vegen skal minske belastningen av det indre bysentrum i Steinkjer og de nærliggende bolig- og 
skoleområdene (vegvesen.no 2008B). 
5.1.2.1 Deltakere
Statens vegvesenet Nord-Trøndelag vegkontor har 
stått for planleggingen og prosjekteringen av ny E6 
Steinkjer. I følge prosjektleder for E6 Steinkjer ble 
det opprettet et prosjekt etter at kdp ble vedtatt i 
1996 som skulle ta seg av planlegging og utbygging. 
Prosjektlederen har vært ansatt som prosjektleder 
helt siden oppstarten av prosjektet. Nord-Trøndelag 
Fylkeskommunen ved Regional utviklingsavdeling 
(RUA) har blant annet ansvar for regional planlegging 
innen fylket. I følge arkeolog i Nord-Trøndelag 
fylkeskommune lå kulturminneavdelingen9 inn 
under RUA. Slik at man tidligere hadde en mer 
direkte tilknytning til planleggingen som foregikk 
i fylket. Vitenskapsmuseet er den instansen som 
har hadde ansvar for utgravinger. Museet var også 
dispensasjonsmyndighet i forhold til kulturminner 
fram til 2001. Riksantikvaren overtok dette ansvaret i 
2001 (se underkapittel 4.2.4.2).  
9  I dag er kulturminneavdelingen lagt inn under kulturavdelingen. 
Utvidet styringsgruppe
Vegsjef Rådmann
Styringsgruppen tiltrer i viktige strategi-
/policysaker eller med jevne mellomrom 
for informasjon. Vegsjefen er leder.
Styringsgruppe
Utbyggingssjef
Prosjektleder
Teknisk sjef
Plan- og anl.sjef
Styre og koordinere arbeid/framdrift i plan-
fasen. Også i byggefasen er det behov for 
koordinering av de ulike etaters virksomhet 
i forbindelse med prosjektet. 
Utbyggingssjef er leder
Formannskapet
Prosjektgruppe
Prosjektleder
Planlegger
Øvrige medarb.
vegkontor
Prosjekt-
koordinator
(St.kj. komm.)
Samarbeidsforum for personer som utfører 
planleggingen. Føre kompetanse inn i 
prosjektet og gi faglig støtte til prosjek-
tleder.
Referansegruppe MILJØ
Fylkesmannes 
miljøv.avd. 
NTFK RUA
St.kj. kommune
Beboerrepresentant 
Naturv. forbundet
Figur 13: Skjematisk fremstilling av forholdet 
mellom de ulike gruppene i planleggingen (SVV 
26.11.1996).
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Prosjektet om å bygge en ny E6 gjennom Steinkjer var av en slik størrelse og kompleksitet at 
det var viktig for Vegvesenet med et nært samarbeid med Steinkjer kommune. Kommunen er 
planmyndighet etter pbl samtidig som kommunen har ansvar for å forvalte mange interesser i 
forbindelse med veganlegget. Det ble derfor opprettet en styringsgruppe for prosjektet (SVV 
26.11.1996)10. Forholdet og sammenstillingen mellom gruppene er vist i ﬁ gur 13. En av deltakerne 
i gruppene er kommuneplanlegger i Steinkjer kommune. Han forteller at: 
« …min rolle var å påvirke og for så vidt følge med på hvilke konsekvenser Vegvesenets 
planlegging har for kommunen… Det var møte annen hver måned. Vegvesenets oppgave er 
primært å planlegge veg, men samtidig som man planlegger veg gjennom et bysentrum så er det 
mange andre ting å forholde seg til... Det var en viktig rolle, som vi ﬁ kk politisk oppbakking 
på. Det var å få en E6 gjennom Steinkjer som var en E6 på byens premisser. Vi synes at vi i 
betydelig grad har fått det.»
Kommuneplanlegger Steinkjer kommune 
Selv om traséen ble fastlagt gjennom kdp som ble vedtatt 21. februar 1996 var det en del miljøspørsmål 
som måtte løses gjennom detaljplanlegging. Som del av reguleringsarbeidet opprettet Vegvesenet og 
kommunen derfor også en referansegruppe for miljø som skulle være et rådgivende organ og være 
en sikkerhet for at miljøspørsmål ble vurdert. Gruppen hadde representanter fra fylkesmannens 
miljøvernavdeling, fylkeskommunens regionale utviklingsavdeling (RUA), Steinkjer kommune, en 
representant fra Naturvernforbundet og en representant for dem som bor langs den nye traséen. 
Arbeidet til den første referansegruppen for miljø ble avsluttet i 1999 etter at reguleringsplanene var 
blitt vedtatt (SVV og SK januar 2000). Prosjektlederen for E6 Steinkjer forteller at:
«Vi i Nord-Trøndelag har brukt (GRUPPER) mye. Når det er litt komplekse planoppgaver og 
mange kommunale interesser. Det er det som utløser det, at det er kommunale interesser, som 
toucher inn til det som er det rene veganlegget. (GRUPPENE SKAL GI) et best mulig grunnlag for et 
planforslag, for da går det lettere igjennom. (GRUPPENE ER) en sikkerhet for at en ikke glemmer 
av ting… helheten blir sikret gjennom det, mener jeg.»
Prosjektleder E6 Steinkjer
(ORD SATT INN AV MEG)
Det ble opprettet ﬂ ere referansegrupper senere i prosessen, for eksempel i forbindelse med raset 
i Løsberga (SVV 29.10.2008) og når E6 prosjektet ble utvidet fra tofelts veg til ﬁ refelts veg og 
utvidelsen sørover fra Figga til Vist (SVV 16.09.2004).  
10  Denne formen for kildehenvisning (navn/forkortelse dd.mm.åååå) viser til saksdokumenter i litteraturlisten. 
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5.1.3 Kulturmiljøet i Eggemarka endrer hovedplanen 
I Hovedplanen for ny E6 av 1973 var det bestemt at vegtraséen skulle gå gjennom Eggemarka (se 
ﬁ gur 14). I følge prosjektleder for E6 Steinkjer var det den gangen ikke noen direkte konﬂ ikt med 
kulturminner på traséen som ble godkjent i 1973. Det hadde man fått avklart tidig på 70-tallet. 
Men i løpet av arbeidet med kdp ble det klart at kulturminnemyndighetene ville komme til å 
fremme innsigelse mot ytre linje. 
Bakgrunnen for denne holdningsendringen fra 70-tallet til 90-tallet ﬁ nnes i synet på kulturmiljø. 
Som jeg var inne på i underkapittel 4.2.4 og 4.2.5.1 ble kulturminnevernet en del av det 
sektorovergripende miljøvernet. Dette medførte en endring av kml til også å omfatte kulturmiljø. 
Man gikk fra å verne enkeltobjekter 
til å verne større sammenhenger der 
kulturminner inngikk. I Handlingsplan 
for kulturminneforvaltning, fra 
1992, foreslo Handlingsutvalget at 
det skulle bli utarbeidet fylkesvise 
verneplaner innen kulturminnevernet. 
Lovendringen, som trådte i kraft i 1993, 
gjorde det mulig å frede større helhetlige 
kulturmiljø. Som ett av tre prøvefylker 
ﬁ kk Nord-Trøndelag som oppgave å 
utarbeide en verneplan for kulturmiljø. 
Arbeidet med verneplanen ble utført 
av fylkesmannens miljøvernavdeling 
og fylkeskommunens kulturetat. 
Verneplanene skal sikre et representativt 
utvalg av kulturmiljø, ut fra en samlet 
vurdering av fylkets kulturhistoriske og 
økologiske forutsetninger. Man ønsket 
å sikre et så stort og sammensatt utvalg 
av kulturmiljø at folk kan oppleve 
hvordan samfunnet har utviklet seg 
(Dahle og Tingstad 1995: 4-5).
Et av områdene som ble valgt som del av verneplanen var Eggeområdet i Steinkjer. Dette området 
Figur 14: Kart over ytre og indre linje (SK januar 1994).
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ble plukket ut fordi det inneholder kulturminner fra alle perioder. Gjennom sagaen kjenner man 
til navn på personer som skal ha hatt tilknytning til gården Egge. Gården har også hatt historisk 
betydning for rikssamlingen og religionsskiftet, som ble en konsekvens av slaget på Stiklestad. Opp 
gjennom den norske historien har personer fra Egge vært involvert, både under reformasjonen og 
kvinnesakskamp på midten av 1800-tallet. Bygninger og andre kulturminner i området er med på 
å vise  denne historien (Dahle og Tingstad 1995: 80). 
Under arbeidet med verneplanen varslet fylkeskonservatoren, i brev datert 21.11.1994, om at fylket 
kom til å fremme innsigelse mot ytre linje. Slik kulturminnemyndighetene i fylket så saken ville den 
ytre linje føre til et så stort inngrep at hele kulturmiljøet ville bli ødelagt (FR 02.05.1995). På den 
andre siden mente Vegvesenet at de kunne komme med innsigelse til indre linje dersom de fant at 
denne traséen ikke var forenelig med krav som ble stilt til E6. Vegvesenet pekte også på at det var 
større sannsynlighet til å få midler til ytre enn for indre linje (OM 04.04.1995). 
Kommunestyret tok innsigelsen til etterretning og vedtok alternativet indre linje den 21. Februar 
1996, som med noen tilpasninger kunne ivareta verneintensjonene. Men samtidig ba styret om å 
få vente med fredningsforslaget. Den indre linje ligger i kanten av et allerede bebygd område, og 
vegen vil derfor kunne virke som en barriere mot videre utbygging i landskapsområdet. Fredning av 
kulturmiljø ville innebære at tiltak som ikke kan innpasses slik at områdets karakter blir ivaretatt, vil 
være forbudt. Mens omdisponeringer som er tilpasset områdets karakter vil kunne tillates. Derfor 
vil ikke fredning nødvendigvis være til hinder for at et område skal kunne videreutvikles og tilpasses 
fremtidig bruk (FO 26.03.1998). Selv om kommunen gikk inn for indre linje er holdningen fra 
Vegvesenets side fremdeles at ytre linje var best. Prosjektleder for E6 Steinkjer uttalte i Fredagspraten 
i Steinkjer nettavisa at:  «Jeg har hele tiden ment at den ytre linje var best for byen, og jeg mente også 
at vi på den måten hadde fått silt ut lokaltraﬁ kken og gjennomgangstraﬁ kken bedre. Kostnadmessig var 
det heller ingen stor forskjell på indre og ytre linje. Men det er nok ikke jeg som bestemmer» (Moe 2005). 
Valget av indre linje førte til konﬂ ikt med andre kulturminner nordvest for Eggevammen. I løpet av 
undersøkelsene av området ble det avdekket en rekke spor etter gammel bosetting (Kjerkreit 2000). 
Fylkeskommunen hadde ingen betenkeligheter ved å anbefale at Vitenskapsmuseet dispenserte 
fra fredningsbestemmelsene. En slik undersøkelse kunne i følge fylkeskommunen «kunne gi mye 
ny kunnskap om et område som ikke bare har lokal, men også nasjonal historisk betydning» (NTFK 
06.06.2000).  
Fredningssaken av Egge kulturmiljø etter kml § 20 ble avsluttet uten att fredningen ble gjennomført. 
Dette skyldes at reguleringsplanen for ny E6 gjennom Eggeområdet avklarte de aktuelle 
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problemstillingene. Det ble pekt på fra Fylkets side at pbl er et mer hensiktsmessig redskap for å 
ivareta kulturmiljøet på Egge (NTFK 15.11.2004). 
5.1.4 Massiv motstand mot E6 gjennom sentrum
Etter datidens regler kom kdp ikke inn under reglene for KU (SVV 13.11.2008), noe som skulle få 
betydning for det videre arbeidet. For selv om kommunestyret vedtok en kdp som fastla traséen for 
ny E6 gjennom Steinkjer var ikke kampen om traséene over. Planen ble vedtatt med en stemmes 
ﬂ ertall. Mindretallet stemte for at det østre alternative, et utenbys alternativ, burde og måtte utredes 
(Innst. S. Nr. 125 (2000-2001)). I følge kommuneplanlegger i Steinkjer var det blant politikerne 
i kommunen  det var uenighet. Blant fagfolket var det stort sett enighet om at E6 burde gå 
igjennom Steinkjer sentrum. E6 Steinkjer skapte debatt. «Alle» hadde en mening. Ikke siden EF 
folkeavstemningen i 1972 var det ﬂ ere debattinnlegg i avisene i Steinkjer enn under E6-debatten 
(Moe 2005). 
Motstanden mot planen resulterte i at, den gang Samferdselsminister, Odd Einar Dørum besøkte 
Steinkjer, den 4. April 1998, for å sette seg inn i saken. Etter besøket ba Samferdselsdepartementet, 
Figur 15: De ulike linjene som ble gjennomgått i konsekvensanalysen. Kartgrunnlag Norkart.
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i brev fra datert 22.04.1998, at det ble satt i gang arbeid med en KA for de tre alternative løsningene 
for E6 Steinkjer (Fuglem 1998). Departementet ønsket at arbeidet med en slik analyse ble prioritert 
høyt og at når analysen var ferdig skulle den sendes til departementet med Vegdirektoratets 
merknader (Rønning 1998). Arbeidet med KA ble gitt til konsulentﬁ rmaet Grøner i samarbeid med 
underkonsulenter. Under prosjektmøte med Grøner la konsulentﬁ rmaet fram forslag til endring 
i forhold til det tilbudet som allerede var lagt frem. Grøner ønsket at Naturvernforbundets linje, 
eller Heggeseng linja som linjen er blitt kalt i ettertid, skulle inn i analysen (SVV 17.06.1998). KA 
skal være utført i henhold til håndbok 140 fra 1995. I forbindelse med arbeidet med KA utførte 
Vegvesenet selv beregning av prissatte konsekvenser. Grøner utførte analyse for ikke-prissatte 
konsekvenser, traﬁ kkberegninger og kvalitetssikring av Vegvesenets beregninger (KA 01.12.1998 
s.2). RUA ble bedt om å skaﬀ e til veie en oversikt over kulturminner i tilknytning til de ulike 
traséene. Grøner ønsket også en faglig vurdering av konsekvensene for kulturminnene ved en 
utbygging (KA 01.12.1998 s.46).
Beskrivelsen av linjene, sammen med verdivurderinger og omfangsvurderinger, er en sammenfatning 
av vurderinger fra RUA og Vitenskapsmuseets vurdering i forbindelse med dispensasjonsspørsmål 
som ble gitt til reguleringsplan for E6 Jevika – Løsberget. Grøner har også benyttet seg av uttalelser til 
kdp Steinkjer sentrum og uttalelse til reguleringsplan E6 Steinkjer – Selli. I tillegg blir seksjonssjef hos 
Riksantikvaren satt opp som både skriftlig og muntlig kilde. Hvor Grøner har hentet informasjonen 
om kulturminnene som blir berørt av Heggesenglinja opplyses det i rapporten ikke noe om. Det 
samme gjelder for analysen av østre linje (KA 01.12.1998 s.47-72). Under samtaler med arkeolog 
i fylkeskommunen og seksjonssjef hos Riksantikvaren har det kommet frem at de to var med på å 
lage grunnlaget som Grøner brukte i KA. 
«Jeg tror det som står her (I UTDRAG AV KONSEKVENSANALYSE E6 STEINKJER) er basert på innspill 
fra meg og (SEKSJONSSJEF HOS RIKSANTIKVAREN). … Jeg tror at vi laget mye av grunnlaget for 
Grøner gjennom den rapporten som (SEKSJONSSJEF HOS RIKSANTIKVAREN) laget. Det var første 
gang jeg var borti en større konsekvensutredningssak hvor kulturminner var et viktig premiss.» 
Arkeolog NTFK
(ORD SATT INN AV MEG)
Hvem som gjorde verdivurderingen av kulturminnene hos Grøner kommer ikke frem av selve 
rapporten. Men brevveksling viser at konsekvensvurderingene av kulturminnene ble gjort av en 
medarbeider hos Lunde og Nilsen landskapsarkitekter (LN 24.09.1998). I følge medarbeideren var 
det kulturminnevernet i fylkeskommunen som fremskaﬀ et opplysningene. Hennes oppgave var å 
sette informasjonen fra fylkeskommunen inn i sammenhengen og systemet til håndbok 140 (Lunde 
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pers. med.). Brevvekslingen viser at det er medarbeideren som har satt verdivurderingene, men 
vurderinger ble oversendt til fylkeskommunen for kontroll (LN 24.09.1998). På spørsmål om det 
har noen betydning hvem som lager KA svarte Arkeolog NTFK:
«Erfaringsmessig etterpå så er spørsmålet om hvem som har laget (KU) viktig. For å se om og 
vite at det sitter folk der som har brukbar erfaring, som vet hvordan man skal gjøre det her. Slik 
at kulturminneforvaltningen får best mulig resultat av konsekvensutredningen. Det varierer 
jo veldig.»
Arkeolog NTFK
(ORD SATT INN AV MEG)
Konklusjonen fra konsulentenes side var at den østre linjen skilte seg ut som det klart dårligste 
alternativet. Både på prissatte og ikke-prissatte konsekvenser. Igjen ble det pekt på at det meste av 
traﬁ kken på E6 skulle inn til Steinkjer sentrum og at å velge den østre linjen bare ville gi en nedgang 
i lokaltraﬁ kken på 10-15 % (KA 01.12.1998 s.151). Kommuneplanlegger i Steinkjer utdyper at: 
«Med en trasé utenfor byen måtte en ha bygd nye tilknytninger og forbindelser inn til sentrum. 
Da hadde spørsmålet blitt om det hadde vært et anlegg som hadde vært prioritert, fra statelig hold, 
for det hadde vært en trasse med betydelig mindre traﬁ kkmengde... Men (KAEN) konkluderte 
også med at (HEGGESENGLINJEN) langs jernbanen og videre til eksisterende trasse som ikke ville 
være vesentlig dårligere enn den som ble valgt.» 
Kommuneplanlegger Steinkjer kommune
(ORD SATT INN AV MEG)
5.1.5 Gravhauger må vike for ny veg 
Etter at kdp var vedtatt startet arbeidet med reguleringsplaner. Selv om det ikke ble lagt ut noen 
planer, så lenge arbeidet med KAen stod på, fortsatte reguleringsplanarbeidet (SG 04.05.1998). 
Vegvesenet har ikke egen kulturminnekompetanse på vegkontoret i Nord-Trøndelag. For å få avklart 
kulturminnespørsmål bruker Vegvesenet arkeologer i fylkeskommunen. I følge prosjektleder for E6 
Steinkjer:
«… vi bruker fylkeskommunen og de arkeologene som ﬁ nnes der… for å få kartlagt hvilke 
muligheter det er.» 
Prosjektleder E6 Steinkjer
På strekningen Jevika – Løsberga ble det arbeidet med ﬂ ere ulike alternativer. Alternativene man så 
på gikk i hovedsak mellom den gamle E6 og jernbanen. Etter at reguleringsplanarbeidet var i gang 
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ble det klart at de alternativene man så på ville komme i konﬂ ikt med gravhauger i Sørlia. Allerede 
i 1973 ble det registrert gravhauger (nr. 1 og 2) der (Askeladden lok. 47765) (se faktaboks 5.2). 
Vegvesenet tok derfor kontakt med fylkeskommunen for å få avklart dispensasjonsspørsmålet for 
gravhaugene. Vegvesenet ønsket at spørsmålet om frigiving ble avklart tidlig i planprosessen (SVV 
04.12.1996). I møte med RUA, 3 desember 1996 ble Vegvesenet bedt om å justere vegplanene slik 
at begge gravhaugene i Sørlia kunne bevares (SVV 08.09.1997). 
Første alternativ var 1C som var tenkt å gå langs traséen til den gamle E6, men på grunn av 
planlagt gang- og sykkelveg. Slik sett var dette alternativet bare en opprusting av den eksisterende 
vegen. Vegen var tenkt dimensjonert for 70 km/t med en vegbredde på 8,5 meter. Kostnadene var 
beregnet til å bli 73,8 millioner i 1996-priser. Problemet med dette alternativet var derfor at det ikke 
tilfredstilte kravene som ble stilt til stamveger. Noe som betydde at man ikke ﬁ kk løst det problemet 
som planleggingen skulle løse. Alternativet ble derfor ikke tatt med videre, men det kunne være en 
midlertidig løsning (SVV januar 1997). 
Alternativene som ble sett på som mer reelle, alternativ 2B og 2D, hadde det tilfelles at den nye 
vegen lå mellom jernbanen og den eksisterende vegen. Den planlagte nye vegen skulle legges så nær 
jernbanen som teknisk mulig. Begge alternativene forutsatte at E6 skulle være avkjørselsfri. Noe som 
betydde at den gamle E6 ville bli nedklassiﬁ sert til lokal samleveg (SK 28.02.1998). Alternativ 2B ble 
vedtatt i kdp av 1996. Dette alternativet skulle være dimensjonert for 80 km/t med en vegbredde på 
10 meter. Kostnadene var beregnet til 111,4 millioner i 1996-priser. Hovedintensjonen med denne 
linjen var å ta vare på så mange hus som mulig. Vegvesenet regnet med at ved å velge denne linjen 
ville det ikke bli behov for å løse inn mer enn 7 hus. For å få til dette ville man blant annet måtte 
ﬂ ytte jernbanen ut over strandlinjen. Det var nettopp ﬂ yttingen 
av jernbanen som gjorde dette alternativet dyrere enn det man 
tilslutt falt på (SVV januar 1997).
Alternativ 2D ville fått samme standard som 2B, men prislappen 
var 106,6 millioner i 1996 kroner. Den største utgiften i dette 
alternativet var innløsning av bolighus. Over 20 hus i Sørlia og 5 
hus i Figga ville bli revet i dette alternativet (SVV januar.1997), 
men i motsetning til alternativ 2B ville ikke 20 boliger ha 
bilveg på to sider (SVV 05.12.1997). Forskjellen i linjeføringen 
mellom 2D og 2B var at man ikke ﬂ yttet jernbanen og man ville 
slippe inngrep i strandlinjen. Begrunnelsen for å rive så mange hus var at man anså bosituasjonen 
i alternativ 2B som lite tilfredsstillende (SK 28.02.1998). Under kommunens behandling av 
 
Faktaboks 5.2       Gravminner
Gravhauger er den vanligste synlige gravtypen 
i Norge. Haugene har stor formvariasjon, fra helt 
lave hauger til Raknehaugen på Romerrike som 
er 15 meter høy. Haugene ble ofte lagt på steder 
med god utsikt. 
Jacobsen og Follum  1997: 94 - 95
Gravrøyser er bygd opp av naturstein eller 
bruddstein. Steinstørrelsen varierer, men det er 
nesten aldri brukt småstein i gravrøyser. Det kan 
være vanskelig å skille gravrøyser fra rydnings- 
røyser. 
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alternativene vedtok kommunen at det skulle utarbeides reguleringsplan for begge alternativene 
2B og 2C. De innkomne merknadene til vedtaket viser at både fylkesmannen og fylkeskommunen 
ser på 2D som det beste alternativet. Fylkeskommunen peker også på at de vil kunne komme til å 
fremme innsigelse mot planene dersom det ikke blir tatt hensyn til gravhauger i Sørlia (SK Møtebok 
1997). 
Selv om Vegvesenet ble bedt, av RUA, om å 
justere vegplanene slik at begge gravhaugene 
i Sørlia kunne bevare, ble det vanskelig. 
Vegvesenet uttaler til fylkeskommunen: «…
med de strenge krav en har til kurvatur og 
siktforhold både for Ev 6 og kryssrampene har 
vi ikke lyktes i å unngå inngrep i den minste 
gravhaugen (NR. 2). I alt 2D (se ﬁ gur 16) er 
det selve Ev 6 som beskjærer denne haugen, mens 
det i alt 2B er påkjøringsrampen for nordgående 
traﬁ kk. Den største haugen (NR. 1) vil berges 
for inngrep i begge alternativene, men rampene 
vil bli liggende nært inntil foten av haugen» 
(SVV 08.09.1997). For å få en rask avklaring 
av fredningsspørsmålet sendte Vegvesenet søknad om nærføring og frigivelse av gravhauger til 
fylkeskommunen, som i sin tur oversendte saken til Vitenskapsmuseet, som den gang avgjorde 
dispensasjonsspørsmål (se underkapittel 4.2.4.4). Sammen med søknaden om frigivning ba 
også Vegvesenet fylkeskommunen om å gjennomføre befaring av planområde for å undersøke 
mulighetene for ikke registerte kulturminner (SVV 08.09.1997). Under fylkeskommunens 
befaring ble det funnet enda en gravrøys (nr. 3) ved Frøset. Røysen ville komme til å ligge midt i 
vegtraséen. Fylkeskommunen skriver i forbindelse med oppdagelsen av gravrøysen at: «Dette viser 
igjen at våre registreringer i Steinkjerområdet ikke er av tilstrekkelig intensitet eller kvalitet, et forhold 
fylkeskommunen og kommunen vil måtte se på gitt at Riksantikvaren ikke får bevilget midler til å 
sluttføre disse registreringene» (NTFK 20.10.1997). Fylkeskommunen mente at det burde være mulig 
å ﬂ ytte den planlagte vegen, men at røysen ikke ville få en god plassering i forhold til E6. Veid opp 
mot samfunnsmessige forhold mente fylkeskommunen at røysen burde frigis (NTFK 20.10.1997). 
Selv om Vitenskapsmuseet i utgangspunktet ønsket å bevare kulturminnene som ble berørt av planen, 
så museet at alternativene, som ville ødelegge eller sterkt forringe kulturminnene, også var de eneste 
Figur 16: Alternativ 2D ved Selli kommer i konfl ikt med 
gravhauger (SVV 04.12.1996). 
54
alternativene som tilfredstilte kravene til stamveger. Museet gav derfor dispensasjon fra fredningen, 
mot at haugene skulle graves ut. En utgravning som museet selv skulle stå for. Det ble pekt på fra 
museet side at det var av stor interesse å få undersøkt en såpass velbevart gravhaug i et område 
som Steinkjer (VM 27.10.1997). For fylkeskommunen var det overraskende at museet krevde 
arkeologisk utgravning av alle tre kulturminnene. Selv mente fylkeskommunen at man kunne bevare 
den største haugen slik det var tenkt i planen, men de ville ikke gå i mot museets vurdering (NTFK 
05.11.1997). Vegvesenet endret derfor 
formålet i planen som gravhaugen 
lå i fra spesialområde bevaring til 
traﬁ kkområde. Dette innebar at 
den største gravhaugen også kunne 
graves ut (NTFK 07.01.1998). 
Reguleringsplanen, for alternativ 
2D, ble vedtatt av kommunestyret 
11.02.1998 (SK  31.03.1998). 
Den største gravhaugen (nr. 1) og 
gravrøysen (nr. 3) ble gravd ut av 
museet i løpet av 2002. Den store 
gravhaugen viste seg å inneholde en båtgrav fra vikingtid, og minst tre begravelser fra romertid. I 
2003 ble gravhaugen (nr. 2) gravd ut. Haugen inneholdt en brent båt fra vikingtid. Foruten ca. 200 
båtnagler ble det funnet lite gjenstander (VM 03.10.2003). 
5.1.5.1 Flere kulturminner dukker opp
Etter at reguleringsplanen Jevika – Løsberga var vedtatt ble planområdet, i forbindelse med 
detaljplanlegging av vegprosjektet, gått over på ny av arkeologer fra fylkeskommunen våren 2002. 
Under dette arbeidet ble det påvist ytterligere tre gravrøyser (røys 4-6) (RA 08.04.2003). Både 
gravrøys 4 og 6 ligger i planen fra 1998 innen for et område som er regulert til spesialområde (se 
ﬁ gur 17). I følge reguleringsbestemmelsene er dette arealet avsatt som vegetasjonsbelte mellom 
eksisterende og ny E6. Vegetasjonsbeltet skal ifølge bestemmelsene etableres samtidig med 
utbyggingen av veganlegget. Gravrøys 5 ligger i planen fra 1998 midt i en planlagt rasteplass (RA 
08.04.2003). Røys 4 ville ikke bli direkte berørt av reguleringsplanen, men museet var redd for at 
rystelser i forbindelse med sprenging under vegutbygging ville skade røysen. Museet søkte derfor 
om dispensasjon fra fredning for røys 4 i mars 2002. Planene med vegbyggingen var kommet såpass 
langt at museet mente at det var lite gunstig å søke etter andre alternativer (VM 14.03.2002). 
Figur 17: Figuren viser hvordan gravrøys 6 og 4 ligger i forhold til 
vegen i reguleringsplanen som ble vedtatt i 1998 (RA 22.04.2003).
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I følge Riksantikvaren ble det gjennom god dialog med Vegvesenet enighet om å endre planene 
for rasteplassen slik at gravrøys 5 kunne sikres gjennom regulering til spesialområde bevaring (RA 
04.07.2007). Museet sa seg villig til å samarbeide med Vegvesenet om å tilrettelegge røysen ved 
rasteplassen med informasjon om de arkeologiske utgravningene (VM 03.10.2003). 
5.1.6 Utvidelse av E6 prosjektet
I løpet av mai 2003 ble det gjennomført en traﬁ kksikkerhets revisjon av strekningen Jevika – 
Sneppen bru. Anbefalingen fra revisjonen var en utvidelse av vegen fra 10 meter til 12,5 med 
midtdeler (SVV 13.11.2008). Spørsmålet om utvidelse og midtdeler ble debattert en god stund. 
Inntil Samferdselsdepartementet, i brev av 25. Juni 2004, ba om at det skulle sees på mulighetene 
for å bygge ut parsellen til en ﬁ refelts veg (SVV 28.09.2004). Bakgrunnen for utvidelsen til ﬁ refelt 
var en ny stamvegnormal som viser at strekninger med årsdøgntraﬁ kk over 10 000 kjøretøy skal 
bygges ut til ﬁ refelt. Utvidelsen var også begrunnet i ideen om ﬁ refelts veg mellom Trondheim og 
Steinkjer (SVV 13.08.2004). Etter møte, den 13. August 2004, hvor representanter for Steinkjer 
kommune, Fylkeskommunen, Fylkesmannens miljøvernavdeling og Statens vegvesen var tilstede, 
konkluderte man med at det skulle arbeides videre med en smal ﬁ refelts veg mellom Jevika og Figga. 
I reguleringsarbeidet skulle det også jobbes med en utvidelse av prosjektet sørover til Vist. Målet var 
at dette arbeidet ikke skulle forsinke prosjektet med mer enn et år. På grunn av denne målsetningen 
måtte reguleringsplanen være vedtatt høsten 2005. Målet var at anleggsarbeidene, på siste etappe, 
kunne ta til våren 2006. Denne målsetningen fordret et stramt tidsskjema (SVV 28.09.2004). I 
Referansegruppen for E6 Vist – Figga anså man at det ikke var nødvendig med en kdp prosess for 
utvidelsen. Ettersom de aktuelle traséene mellom Vist og Frøset ligger i området langs den gamle 
E6 og mellom den gamle E6 og jernbanen (RG VF 16.09.2004). Utvidelsen av prosjektet kom ikke 
under forskrift om KU. I vegnormalen for stamvegutforming er en smal ﬁ refelts veg 20 meter bred. 
Men den vegen som var vedtatt i 1998 hadde en vegbredde på 10 meter. En økt vegbredde ville gi 
større inngrep og dermed økte kostnader. Vegvesenet i Nord-Trøndelag ønsket derfor å bygge en 
ekstra smal ﬁ refelts veg med midtdeler med en total vegbredde på 16 meter. (SVV 28.09.2004). 
Allerede under det første møte i Referansegruppen for E6 Vist-Figga ble muligheten for 
konﬂ ikt med kulturminner diskutert. Representanten fra RUA ﬁ kk i oppdrag å innformere 
kulturminnemyndighetene i fylkeskommunen (RG VF 16.09.2004). Prosjektlederen for E6 
Steinkjer tok kontakt med fylkeskommunen for å få dem til å gjennomføre registrering langs den 
nye traséen og avklare kulturminneinteressene i planprosessen. Oppdraget ble gitt til en medarbeider 
ved Egge museum (NTFK 26.04.2005). På grunn av det stramme tidsskjemaet hadde Vegvesenet 
et ønske om at eventuelle utgravinger ble foretatt allerede høsten 2005 (SVV 02.05.2005). Fylket 
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påpekte ovenfor Vegvesenet at deres erfaring med Riksantikvaren var at det var problematisk å få 
gjennomført utgravinger før reguleringsplanen var vedtatt. Men på grunn av sakens samfunnsmessige 
betydning burde det være mulig å framskynde utgravningene (NTFK 26.04.2005). Den første 
reguleringsplanen mellom Vist og Figga med ﬁ refelts veg ble vedtatt av kommunestyret 14.12.2005 
(SK 28.12.2005). 
Under registreringene ble det påvist ﬂ ere kulturminner som ville komme i konﬂ ikt med den 
planlagte vegen (Østeraas 2005). Blant annet et gravfelt i Frøsetsvingen, som bestod av sju gravrøyser 
(Askeladden lok. 94717). Argumentasjonen fra kulturminnemyndighetene for dispensasjon var at 
den nye E6 var framtidsrettet i forhold til traﬁ kksikkerhet, miljø og framkommelighet. Vernet av 
kulturminnene ville være til hinder for denne utviklingen. Selv om Riksantikvaren ønsket alternative 
løsninger for vegføringen slik at ﬂ ere gravrøyser ville kunne bli bevart ble det sett på som positivt at 
Vegvesenet klarte å bevare to av røysene (RA 04.07.2006). 
Fylkeskommunen undersøkte bare de områdene, der den nye vegen var planlagt, og ikke helt ut 
til reguleringsplanens grenser. Dette gjorde at museet anså at det var store områder som det ikke 
fantes informasjon om. Spesielt i området mellom vegtraséen og jernbanen (VM 17.11.2005). For å 
Figur 18: 1. Viser reguleringsplan som ble vedtatt 04.12.2005. 2. Viser reguleringsplan som ble vedtatt 13.09.2006. 
Store områder som museet ønsket å undersøke er tatt ut av planen (Steinkjer.kommune.no). 
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redusere omfanget av de arkeologiske utgravningene besluttet Vegvesenet å endre reguleringsplanen 
mellom Vist og Frøset (SVV 19.04.2006). Endringen førte til at det bare var de områdene der 
fylkeskommunen hadde gjennomført undersøkelser som ble med i reguleringsplanen som ble vedtatt 
13.09.2006 (se ﬁ gur 18). Det nye planforslaget ville medføre at dispensasjonsspørsmålet måtte 
vurderes på nytt. Tross dette ønsket Vegvesenet at de arkeologiske undersøkelsene ble igangsatt som 
allerede planlagt, for at prosjektet ikke skulle bli forsinket i forhold til den skisserte framdriftsplanen. 
Sett i lys av behovene til Vegvesenet valgte Riksantikvaren å akseptere at undersøkelsene ble igangsatt, 
selv om planen ikke var vedtatt (RA 26.05.2006). Vitenskapsmuseet gjennomførte utgravingene 
sommeren 2006. Det mest interessante funnet var spor etter et langhus, som var av en type som ikke 
er blitt funnet i Trøndelag tidligere. Det ble også avdekket rester etter en steinalderboplass (vegvesen.
no 2008A). Utbyggingen av ﬁ refelts veg på strekningen Vist – Løseberga startet i 2006. Etter planen 
skal siste strekning (Sørlia – Løseberga) av prosjektet E6 Steinkjer åpnes i løpet av høsten 2009 
(vegvesen.no 2009D).
5.1.7 Etterspill for gravrøysen ved rasteplassen
I ettertid har det vist seg at formidling av gravrøysen ved rasteplassen i Jevika ikke er like enkelt. 
Underveis i utbyggingsarbeidet har museet snudd i sin holdning til formidling av gravrøysen. Museet 
mente at nivåforholdene mellom veibanen og gravrøysen ikke er tråd med de forutsetningene som 
lå til grunn. Museet vurderte det slik at røysen ville bli liggende i et «hull». Noe som blir feil i 
forhold til den opprinnelige plasseringen. Bronsealderens gravrøyser ble lagt på høyder som vendte 
ut mot sjøen. Museet mente derfor at formidlingsverdien til gravrøysen var mer eller mindre lik null. 
Holdningen til museet var og er at man ville bære best tjent med å sikre kildeverdien til gravrøysen 
gjennom en arkeologisk utgraving (VM 01.06.2007). I følge Riksantikvaren og Vegvesenet er tiltaket 
utført i tråd med det som er vedtatt i reguleringsplanen. Riksantikvaren var ikke enig i museets 
vurdering og mente at det ikke var grunnlag for å kreve en utgravning. Bakgrunnen for reguleringen 
var jo nettopp å sikre røysens kildeverdi for ettertiden. Det blir også pekt på fra Riksantikvarens 
side at selv om den opprinnelige konteksten er ødelagt og nærheten til vegen gir rasteplassen store 
muligheter for formidling av informasjon både av det konkrete kulturminnet og den kunnskapen 
som er kommet frem i løpet av E6 prosjektet. Både fylkeskommunen og Vegvesenet mener at det 
bør være mulig å tilrettelegge området, slik at informasjonen kan formidles (RA 04.07.2007). I 
samtale med seksjonssleder hos Riksantikvaren ble det klart at hun mente at det hadde kanskje vært 
best om en hadde gjennomført en utgravning av røysen. 
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5.2 Opprusting av veg og Halsnøy kloster – reguleringsplan for Fv 60 
5.2.1 Kvinnherad kommune
Sør i Hordaland, mellom Bergen og Stavanger, ligger 
Kvinnherad kommune ved innløpet til Norges nest 
lengste fj ord, Hardangerfj orden.   Områdene  Rosendal og 
Mauranger er kjent for å ha noe av det vakreste fj ordlandskapet 
en ﬁ nner i Hardanger. Kommuneadministrasjonen ligger i 
Rosendal som også er den største turistbygden i området. 
Her ligger også den største turistattraksjonen i kommunen 
Baroniet i Rosendal som er det eneste av sitt slag i Norge 
(visitsunnhordland.no). 
Faktaboks 5.3    
Kvinnherad kommune
• Kvinnherad kommune ligger i Sunnhord-
land.
• Det bor omlag 13 112 (2009) innbyggere i 
Kvinnherad.
• Arealet for hele kommunen er på 1136 km2.
• Viktigste næringsliv er jern- og metallindus-
tri, verkstedindustri og kraftproduksjon på 
Folgefonnhalvøya.
• Kommunevåpenet symboliserer de to el-
vene  Meslelva og Hattebergselva som ren-
ner sammen like før de går ut i fjorden.
(Thorsnæs 2009 B, Brekke 1993:191)
Figur 19: Kart over Hordaland. Grunnlagskart Statens kartverk
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5.2.1.1 Halsnøy og Halsnøysambandet 
Med sine  38 km2 er Halsnøy den nest største øyen i Kvinnherad og har i dag 2300 innbyggere. 
Største tettsted er Sæbøvik med 838 innbyggere (2004). Nord på Halsnøy, fra Ranavik, går 
fergeforbindelse til fastlandet Leirvik (Stord) (snl.no). Fra Ranavik gikk også fergeforbindelsen til 
Sunde, men denne strekningen ble erstattet av Halsnøysambandet (SVV 26.02.2004). Den vestlige 
delen av øyen er lavlendt og egnet 
for jordbruk. Her ligger Eid kirke og 
Halsnøy klosterruiner (snl.no). 
Halsnøy var en av de mest 
folkerike øyene på Vestlandet uten 
fastlandsforbindelse. Arbeidet med 
et fast vegsamband til Halsnøy 
har forgått siden tidlig på 1980 
tallet (Halsnøysambandet.no) 
På kdpnivå gikk man inn for at 
fastlandsforbindelsen skulle være en 
undersjøisk tunnel i stede for bro 
eller fyllingsalternativ for å ta vare på 
det særegne kystmiljøet (vegvesen.no 
2008F). 
Prosjektet Halsnøysambandet omfatter bygging av ca 6,3 km ny veg fra Sunde på fastlandsdelen av 
Kvinnherad kommune til Tofte på Halsnøy. Med den 4,1 km lange undersjøiske Halsnøytunnelen 
vil Halsnøysambandet gi innbyggerne på Halsnøy mulighet til vegfast samband til egen kommune 
og stamvegnettet via Folgefonntunnelen (vegvesen.no 2008F). Sambandet vil føre til at fergeruten 
mellom Kvinnherad og Stord blir kortet ned og endret fra et trekantsamband til en pendlerute. 
Dette vil gi kortere reisetid og høyere frekvens for fergen (Kvinnherad kommune 2000: 14). Den 
8. Mars 2008 ble den mest moderne tunnelen i Hordaland åpnet og Halsnøy knyttet til fastlandet 
(vegvesen.no 2008F).
5.2.1.2 Halsnøy kloster 
Halsnøy kloster ble trolig grunnlagt i 1163-64 av Erling Skakke i sammenheng med at sønnen 
Magnus Erlingsson ble kronet til norsk konge. Klosteret var et augustinerkloster, men det var ikke 
Figur 20: Kart over nordligste del av Halsnøy
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munker i egentlig forstand som holdt til i klosteret, men prester som ble kalt kanniker eller korbrødre. 
Halsnøy kloster var et av de største og viktigste klostrene i middelalderen. Klosteret ble nedlagt ved 
reformasjonen i 1536 (Brekke 1993: 192). Halsnøy kloster er i dag et kulturminne av nasjonal og høy 
verdi. I Stortingsmelding nr. 16 (2004-2005) 
Leve med kulturminner er Halsnøy klostret 
prioritert11 som et nasjonalt ruinanlegg og 
som en del av Riksantikvarens ruinprosjekt 
(RA 08.02.2007). Klosterruinene ligger derfor 
direkte under Riksantikvarens ansvarsområde 
(Hordaland fylkeskommune 2004). I 
middelalderen ble klosterets lokalisering valgt 
ut fra strategiske hensyn, både økonomiske 
og politiske. I middelalderen var Halsnøy 
et økonomisk sentrum for Sunnhordland, 
Hardanger og Ryfylke med stor produksjon og eksport av varer. Som kulturminne må derfor klosteret 
sees i denne konteksten. Klosteranlegget er altså mer enn restene og ruinene av byggingskomplekset 
som vi ser i dag (RA 08.02.2007). 
5.2.2 Kommunedelplan Halsnøy
Kvinnherad formannskap vedtok i desember 2003 oppstart av arbeid med kdp for Halsnøy. 
Planområdet omfatter Fjellbergøynene, som består av Halsnøy, Borgundøy og Fjelbergøy, og 
sjøarealet rundt disse øyene. Utgangspunktet for arbeidet med kdp var Kommuneplan for Kvinnherad, 
Måldokument 1999-2010 (Kvinnherad kommune 2008: 2). 
Jeg skal ikke gå dypt inn i planleggingsarbeidet med kdp, ettersom den ble utarbeidet av kommunen, 
men jeg vil se på de forhold i planen som kom til å få størst betydning for Vegvesenets planlegging 
av opprustingen av Fv 60 Ranavik – Sæbøvik. Fra Vegvesenets side ble det pekt på at det har vært 
god kommunikasjon mellom kommunen og Vegvesenet i planprosessen (SVV 13.01.2005). 
Ved første gangs oﬀ entlig ettersyn av kdp, i oktober 2004, ble det vist tre alternativ for nytt fergeleie 
på Halsnøy i tillegg til den nåværende fergeleiet ved Ranavik. I forutsetningene for planarbeidet 
ble det sagt at man skulle ﬁ nne en alternativ plassering av fergeleie for sambandet mellom Halsnøy 
og Stord, men en avklaring av alternativene var ikke gjort. Kommunen ønsket, gjennom å legge 
11  Det kan kanskje være verdt å legge merke til at det er ikke Halsnøy kloster i seg selv som er prioritert i stortingsmeldingen, 
men ruinanlegg.
Figur 21: Foto av nordfl øyen. Foto er hentet fra klosterda-
gane.net
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alternativene ut til oﬀ entlig ettersyn å få merknader og innspill til valg av fergeleie og riksveger. 
Kommunen mente at en endelig avklaring av fergeleie måtte avklares gjennom en egen planprosess, 
der lokaliseringen av fremtidig fergeleie på Stord ville være en viktig faktor (Kvinnherad kommune 
2004: 5). Den juridiske statusen til fergeleiealternativene var, i følge Fylkesmannen i Hordaland, 
uklar. Fylkesmannen fremmet derfor innsigelse mot kdp. Ved andre gangs utlegging til oﬀ entlig 
ettersyn ble fergeleie alternativene tatt ut av planen. Alternativet, Ungholm, som kommunen mente 
var best, ble beholdt i planforklaringen, men da bare som en illustrasjon (KK 30.08.2006). 
Vegvesenets merknader til planen var blant annet at en satsning på utbygging av boliger, fritidsboliger 
og næringsareal ville føre til en ytterligere økning i traﬁ kken på Halsnøy på vegnett som ikke ble 
bygd for denne traﬁ kken (SVV 02.11.2006). I kdp lå det også inne et forslag om at det skulle bygges 
en ny barneskole for hele Halsnøy ved Sætre skule (Kvinnherad kommune 2004: 15-16)12. Samtidig 
som kommunen arbeidet med kdp for Halsnøy arbeidet Vegvesenet med reguleringsplanarbeid for 
strekningen Ranavik – Sæbøvik på Fv 60. Kommunens planer om å sentralisere skolen til Sætre ville 
føre til at ﬂ ere barn kom til å traﬁ kkere langs fylkesvegen. Vegvesenet så derfor en gang- og sykkelveg 
langs fylkesvegen som en forutsetning for ﬂ ytting av skolen (SVV 02.11.2006). 
5.2.3 Utbedring av fylkesveg 60 Ranavik ferjekai - Sæbøvik
Formålet med planleggingen var å ruste opp Fv 60 fra Ranavik fergeleie til Sæbøvik. Vegen skulle i 
hovedsak rustes opp i den eksisterende traséen, men med noen lokale omlegginger, bant annet ved 
Eid kyrkje. Fergeleiet ved Ranavik skulle i planen rustes opp med større oppstillingsplass og større 
plass for langtidsparkering. Grunnen til opprustingen var at når Sunde fergeleie ble lagt ned, i 2008, 
i forbindelse med åpningen av Halsnøytunnelen ville traﬁ kk mellom Stord og Kvinnherad gå på 
ferge til Ranavik (Kompas 22.11.2005). 
Oppstart av planarbeidet for utbedringen av vegen ble meldt 16.11.2005. Svaret fra fylket til 
oppstartsmeldingen var at fylket prioriterer samhandling med kommunene i planleggingsarbeid, 
og private planleggingsforslag ville bare bli vurdert ut i fra regionale kulturminneinteresser. I 
den forbindelse ble det påpekt at retningslinjene for fylkesdelplan for kulturminne krever 
dokumentasjon av kulturminne og kulturmiljø på et tidlig stadium i planleggingen. Planer som 
ikke har tilfredsstillende dokumentasjon om kulturminne kan returneres av fylket med krav om mer 
utfyllende dokumentasjon (HFK 15.12.2005). 
Slik som fylket ba om ﬁ kk Vegvesenet utarbeidet en kulturminneregistrering i forbindelse med 
12  Dette forslaget er også med i kommunedelplanen som ble vedtatt 25.09.2008
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planleggingen av opprustingen av fylkesvegen. Alt tilgengelig kildemateriell om kulturminner 
innenfor inﬂ uensområdet ble gjennomgått. Det ble også foretatt befaringer av inﬂ uensområdet, 
men det ble ikke fortatt undersøkelser etter ukjente fornminner. Rapporten presiserer at den ikke 
oppfyller undersøkelsesplikten etter §9 i KML. I rapporten blir det konkludert med at det ikke er 
noen direkte konﬂ ikter med kjente fornminner, men at det er potensial for å gjøre nye funn. Den 
største konﬂ ikten som den planlagte vegen ville føre med seg var at kulturmiljøet som en helhet 
ville bli negativt endret. Den plasskrevende vegen ville dominere landskapet og redusere balansen 
mellom vegen og nærområdet. Den planlagte vegen ville komme tett inn på det fredete anlegget på 
Halsnøy kloster (Adriansen og Sollid 2006). 
Det var allerede ved oppstart av planarbeidet mange kjente fornminner langs den planlagte 
vegtraséen. Noe som gjorde at fylke mente at det var stort potensial for å oppdage ﬂ ere automatisk 
fredete kulturminner. Derfor anså fylket det som formålstjenelig at registreringer i forbindelse §9 
undersøkelsene ble utført før planen var ferdig utformet, slik at Vegvesenet kunne ta hensyn til 
eventuelle konﬂ ikter i planleggingsprosessen. Fylket opplyste også om at det var oppdaget store 
setningsskader i nordﬂ øyen til Halsnøy kloster. Det videre planarbeidet måtte derfor utføres i nært 
samarbeid med Riksantikvaren for å avklare forholdet til klosteranlegget (HFK 15.12.2005). 
Under befaring av Halsnøy kloster, den 07. februar 2006, med representanter fra både Vegvesenet, 
Vegdirektoratet, Fylkeskommunen og Riksantikvaren ble Vegvesenet gjort oppmerksom på 
setningsskadene i nordﬂ øyen til Klosteranlegget (HFK 27.02.2006). Årsaken til setningene var 
uvisst. En hypotese var at skadene skyldes opparbeiding av en parkeringsplass langs nordveggen 
for noen årtier siden. Anleggelsen av parkeringsplassen innebar en senkning av terrenget på utsiden 
av veggen. Dette kan ha ført til at veggens fundament har blitt forstyrret. En annen hypotese 
var at rystelser fra vegtraﬁ kk var årsak til setningene (RA 27.03.2007). Under befaringen ble 
kulturminnemyndighetene samtidig gjort oppmerksomme på at byggingen av Halsnøytunnelen 
ville endre kjøremønsteret mellom Kvinnherad og Stord. Det endrede kjøremønsteret ville føre til 
økt tungtransport på Fv 60. Vegvesenet ble derfor bedt av fylket og Riksantikvaren om å utføre 
vibrasjonsmålinger i nærheten av klosteret for å vurdere om den økte belastningen på vegen ville få 
konsekvenser for klosteranlegget (HFK 27.02.2006). 
Etter befaringen ble det klart at det ville bli nødvendig med en arkeologisk registrering i henhold 
til § 9 i kml. I kostnadsoverslaget antok fylket at de arkeologiske registreringene skulle bli utført 
av to personer og ta åtte uker. «Det er ofte formålstjenelig å få området registrert før planen er ferdig 
utformet for å kunne ta hensyn til eventuelle konﬂ ikter med kjente og hittil ukjente fornminner. … 
Planene må revideres eller eventuelt legges frem for Riksantikvaren som dispensasjonsmyndighet dersom 
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det viser seg at planen kommer i konﬂ ikt med automatisk fredete kulturminner» (HFK 27.03.2006). 
Vegvesenet godtok fylkeskommunens kostnadsoverslag for kulturhistoriske registreringer. Ettersom 
arbeidet med forslag til reguleringsplan på dette tidspunktet var mer eller mindre klar for oﬀ entlig 
ettersyn, ønsket Vegvesenet at fylkets registreringer og eventuelle avdekkinger av kulturminner ble 
kombinert, slik at tids- og ressursforbruket ikke økte (SVV 18.09.2006). 
Ikke mange ukene etter Vegvesenets aksept av fylkets kostnadsoverslag vedtok forvaltningskomiteen 
Kvinnherad kommune, den 04. oktober 2006, å legge forslag til reguleringsplan for opprusting av 
Fv 60 Halsnøy ut til oﬀ entlig ettersyn. Administrasjonen i kommunen mente gjennomføring av 
planforslaget ville bedre traﬁ kksituasjonen for myke traﬁ kanter (KK 12.10.2006). 
På grunn av budsjettmessige årsaker, hos Vegvesenet, kunne ikke de arkeologiske registreringene bli 
gjennomført i løpet av 2006. Derfor ba Vegvesenet fylket om å gjennomføre registreringene så tidlig 
som mulig i 2007. Kostnadene ved å gjennomføre vibrasjonsmålinger ved Klosteranlegget, etter 
Riksantikvarens ønske kunne bli store. Faktisk så store at målingene ikke kunne la seg ﬁ nansieres 
innenfor den økonomiske rammen for 2006. Vegvesenet så også for seg at vibrasjonsmålingene 
kunne ta lang tid. Derfor vurderte Vegvesenet å ta ut den parsellen som gikk foran Kosteranlegget 
ut av planen, ettersom denne parsellen ikke ville være aktuell i første byggetrinn (SVV 27.10.2006). 
Fylkeskommunen varslet Vegvesenet om at for å kunne gjennomføre registreringer må marken 
være snø- og frostfri. Dette gjorde at registreringene ikke kunne bli foretatt på vårparten (HFK 
23.11.2006).
Riksantikvaren ﬁ kk ikke tilsendt reguleringsplanen, som lagt ut til høring den 04. oktober 2006. 
Direktoratet hadde derfor behov for lengre tid for å avklare forholdet mellom detaljene i planen 
og konsekvensene for kulturminnene, og ønsket en utsettelse av fristen til 08. februar 2007 (RA 
09.11.2006). 
5.2.4 Klosteret stanser opprusting av veg.
I uttalelsen fra Riksantikvaren, den 08. februar 2007, blir fylket bedt om å fremme innsigelse mot 
manglende avklaring av alternativ til fergeleie. Det var særlig i forhold til kommunens planer om 
cruisebåthavn på Bjoaneset. Slik Riksantikvaren så det ville forslaget blokkere mulighetene for det 
minst konﬂ iktfylte alternativet for fergeleie. Et fergeleie på Bjoaneset ville i følge Riksantikvaren 
ikke føre til økt traﬁ kk forbi Halsnøy kloster (RA 20.02.2007). Riksantikvaren argumenterte for 
innsigelsen mot opprustingen av Fv 60 at den økte traﬁ kken til og fra fergeleiet på Ranavik ville 
komme i konﬂ ikt med Halsnøy kloster. Det var særlig andelen tyngre kjøretøy som bekymret 
Riksantikvaren. Den ville øke fra rundt 50 til rundt 100 kjøretøy i døgnet. Selv om den nye vegen i 
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hovedsak skulle gå i den eksisterende traséen ville tiltaket innebære en kraftig økning i vegbredden. 
I tillegg ville det komme en gang- og sykkelveg langs fylkesvegen. Dette ville føre til at den totale 
vegbredden ville bli 11,5 meter, mot dagens 4 meter. Selv om planen la til rette for at vegen ble trukket 
lengre bort fra ruinen enn den eksisterende vegen, mente Riksantikvaren at den fremdeles ville ligge 
for nær. Utbedringen av vegen ville kunne komme til å føre til ytterligere skade på klosteranlegget, i 
tillegg til de allerede nevnte setningsskadene. Riksantikvaren så utvidelsen av vegen som et dramatisk 
inngrep i kulturlandskapet, noe som ville innebære at helheten i kulturmiljøet ble ødelagt. Derfor 
gikk Riksantikvaren inn for å fremme innsigelse mot reguleringsplan for Fv 60 og Ranavik som fast 
fergeleie. Riksantikvaren ba derfor fylket om ikke å gjennomføre § 9 registreringer og at innsigelsen 
ble behandlet raskt (RA 08.02.2007). 
Ikke alle var enige med Riksantikvarens konklusjon. Den tidligere varaordføreren i Kvinnherad 
kommune uttalte til Bergens Tidende at: «Argumentet om økt påkjenning for klosteret har jeg ingen 
forståelse for. En god del av tungtraﬁ kken fra Kvinnherad fastland som går forbi i dag, vil forsvinne med 
Halsnøysambandet. Med den økte traﬁ kken andre vegen mot Stord vil det trolig gå opp i opp. Dessuten er 
det i reguleringsplanen tegnet inn at vegen skal legges lengre bort fra klosteret» (Olderkjær 2007).  Mens 
det fra kulturminneforvaltningens side ble argumenter med at: «Folk må være klar over at Halsnøy 
kloster er et stort og viktig kulturminne av nasjonal karakter. Det er et sentralt middelalder-anlegg, og 
Norge har ikke særlig mange klosteranlegg» arkeolog i NIKU (Ibid). 
Diskusjonen omkring klosteranlegget ble også brukt som argument for dem som ønsket at 
fergesambandet mellom Stord og Kvinnherad skulle gå fra Sunde og ikke Ranavik. Over 3000 
innbyggere protesterte mot å legge ned Sunde. De argumenterte også med at de ville få lengre 
reiserute, gjennom den bompengeﬁ nansierte Halsnøytunnelen, og over smale veger på Halsnøy, 
som går tett på klosteranlegget (Ibid). Også Naturvernforbundet Kvinnherad så helst at Bjoaneset 
eller Sunde ble valgt som fergeleie. De mente at Ranavikalternativet ville påføre lokalsamfunn, 
landskap og miljø unødvendige store belastninger (NFK 30.11.2006) 
I løpet av marsmåned 2007 tok Vegvesenet kontakt med konsulentﬁ rmaer for å få utført 
vibrasjonsmålinger ved klosteranlegget. Multiconsult ble engasjert til å utføre målingene, som 
skulle foregå mellom 4. og 11. mai 2007 (SVV 27.04.2007). Multiconsult gjennomførte 
målingene ved å la måleutstyret stå en uke. Det ble også benyttet en innleid lastebil for å måle 
vibrasjoner fra større kjøretøy. Rapporten fra Multiconsult viser at det ikke ble målt noen 
vibrasjoner over grenseverdien. Konklusjonen fra Multiconsult var derfor at vegtraﬁ kken ikke var 
årsak til setningsskadene på klosteret. Rapporten konkluderte videre med at skadene trolig skyltes 
anleggingen av parkeringspassen (SVV 18.06.2007). Men selv om Riksantikvaren sa seg enig i at 
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vibrasjoner fra vegtraﬁ kken ikke var årsaken til skadene fremholdt Riksantikvaren at den langsiktige 
traﬁ kkutviklingen på Halsnøy kunne være konﬂ iktfylt. Riksantikvaren mente at traﬁ kkutviklingen 
kunne føre til behov for en større opprusting av vegen, noe som vanskelig ville kunne la seg gjøre 
uten konﬂ ikt med kulturminner (RA 09.07.2007). Både Kvinnherad kommune og Vegvesenet var 
enige i at forslaget til reguleringsplan ikke var mulig å få igjennom og at planforslaget burde trekkes 
så snart som mulig (SVV 16.02.2007). 
5.2.5 Trafi kksikringsplan 
Selv om Riksantikvaren stoppet opprustingen av Fv 60 ville traﬁ kken mellom Kvinnherad og 
Stord gå via Ranavik ferjekai. Med tanke på den økte traﬁ kken er forholdene for myke traﬁ kanter 
dårlige langs dagens veg (Rambøll 2007: 4,7). I det videre arbeidet med traﬁ kksikringsplanen 
ble strekningen mellom avkjørselen til Sunnhordland folkehøgskule og Ranavik ferjekai ikke tatt 
med. Noe som ville bety at det ikke ville bli en opprusting av vegen forbi klosteret. Strekningen 
mellom Sunnhordland Folkehøgskule og Sæbøvik har smal vegbane, nesten ingen sikring for myke 
traﬁ kanter, dårlig vertikalproﬁ l og lav bæreevne. Vegen tilfredsstiller ikke dagens krav til standard i 
forholdet til den økte traﬁ kken (Rambøll 2007: 4,7).
Representanter fra Riksantikvaren, fylket, kommunen, Vegdirektoratet og Vegvesenet ble 
samlet i Bergen for å drøfte mulighetene for en traﬁ kksikkerhetsplan. Distriktssjef for Voss og 
Hardanger distrikt ønsket et samarbeid med Riksantikvaren for å få til en traﬁ kksikkerhetsplan. 
Noe Riksantikvaren sa seg villig til. Under møtet ble man enige om at i det videre arbeidet skulle 
det opprettes en bred plangruppe. Gruppen skulle bestå av representanter fra både Vegvesenets 
ressursavdeling i Bergen, distriktskontoret Voss og Hardanger, Vegdirektoratet, fylkeskommunen, 
Kvinnherad kommune og Riksantikvaren. Målet med gruppearbeidet var å følge den videre 
planleggingen med traﬁ kksikkerhetsplanen (SVV 22.02.2007). Målet med planleggingen er en gang- 
og sykkelveg, møteplasser og kantforsterkninger fra avkjørselen til Sunnhordland folkehøgskule og 
til Sæbøvik. Samtidig som gruppen så på gang- og sykkelveg skulle den også arbeide med en mindre 
utvidelse av oppstillingsplassen ved fergeleiet. Det ville ikke bli arbeidet med noen tiltak mellom 
fergeleiet og folkehøyskolen (PG 20.03.2007).
Vegvesenet valgte å gi arbeidet med å utarbeide en reguleringsplan for gang- og sykkelveg mellom 
folkehøgskolen og Sæbøvik til konsulentﬁ rmaet Rambøll (SVV 21.03.2007 og SVV 17.04.2007). 
Under arbeidet med planen ble det lagt vekt på å få et funksjonelt og traﬁ kksikkert vegsystem, med 
separat løsning for gang- sykkel-, lokal-, og jordbrukstraﬁ kken. Fra folkehøgskolen er gang- og 
sykkelvegen lagt på nordøst siden av fylkesvegen (Rambøll 2007: 13). 
66
Gjennom arbeidet i plangruppen ﬁ kk fylket i oppdrag å vurdere planområdet for fornminner (HFK 
13.06.07). I følge fylket var det ikke kjente fornminner innenfor planområdet. På grunn av en rekke 
gjenstandsfunn fra gårdene rundt den aktuelle vegstrekningen, vurderte fylket at det var potensial 
for funn av automatisk fredete kulturminner. Før fylket kunne gi endelig uttalelse til planen måtte 
undersøkelsesplikten oppfylles. Registreringene ville bli utført i uke 27, 28 og 29 (HFK 21.06.07). 
Planforslaget ble sendt over til Kvinnherad kommune for behandling den 26. juni 2007 (SVV 
26.06.2007) og lagt ut til oﬀ entlig ettersyn den 27. juni 2007. Riksantikvaren gjorde klart at de på 
visse vilkår ikke ville ha innsigelse mot en slik plan (KK 09.07.2007). I løpet av sommeren 2007 
utførte fylket arkeologiske registreringer langs vegen (SVV 21.11.2007). Under registreringene ble 
det påvist to lokaliteter med fornminner. Det ene var en dyrkningslokalitet fra eldre bronsealder 
på Halsnøy Kloster og en smielokalitet fra tidlig middelalder på Sætre (HFK 06.11.2007). For 
å unngå konﬂ ikten med disse kulturminnene valgte Vegvesenet å justere reguleringsplanen (SVV 
21.11.2007). Det reviderte plankartet av 01. oktober 2007 er, i følge fylket, ikke i konﬂ ikt med 
fornminner. Fylket hadde derfor ikke noen videre kommentarer til planforslaget (HFK 06.11.2007). 
Den endelige reguleringsplanen for gang- og sykkelveg langs Fv 60 ble vedtatt i kommunestyret i 
møte den 07. februar 2008 (KK 25.02.2008). 
5.2.6 Etterspill
Selv om Riksantikvaren trodde at de kunne få ﬂ ytte fergeleiet fra Ranavik slik at de slapp traﬁ kken 
forbi klosteret, var det i følge prosjektlederen, ikke aktuelt for Vegvesenet å vurdere andre fergeleier 
på Halsnøy enn Ranavik. Spørsmålet har de siste 30 årene vært hvor fergeleiet på Stord skulle 
ligge. Dette er et spørsmål man fortsatt prøver å få svar på gjennom en kdp-prosess. I arbeidet 
med KU i forbindelse med kdp rv 544 ferjesambandet Stord- Kvinnherad er Ranavik brukt som 
utgangspunkt. Men det blir pekt på at det kan bli aktuelt å ﬂ ytte fergeleiet ved en senere anledning. 
Fordi Ranavik ikke er en ideell lokalisering på østsiden av øyen. I den forbindelse er det pekt på to 
alternativer Ungholm, som kommunen anså som best (se underkapittel 5.2.2), og Bjoaneset, som 
Riksantikvaren ønsket. I KU anbefaler Vegvesenet at Kvernanes blir valgt som fremtidig fergeleie 
på Stod siden. Overfarten mellom Bjoaneset og Kvernanes vil ta 53 minutter, mens det fra Ranavik 
vil ta 45 minutter. Kjøretiden med bil vil imidlertid være rundt 5 minutter kortere enn for Ranavik 
(Statens vegvesen 2008D:12,27). 
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5.3 Ny og gammel veg i Lærdal – E16 Borlaug – Filefjell 
5.3.1 Lærdal kommune 
Lærdal kommune ligger i Sogn og Fjordane på grensen 
til Oppland i øst og Buskerud i sørøst. I dag bor det 2199 
mennesker i Lærdal og om lag halvparten av dem bor i 
kommunesenteret Lærdalsøyri. Vegen over Filefj ell ned 
gjennom Lærdalen har vært en av hovedferdselsvegene mellom 
Øst- og Vestlandet siden jernalderen. Fremdeles ﬁ nnes rester 
av disse gamle ferdselsårene (Th orsnæs 2009). I løpet av 
middelalderen vokste Lærdal fram som markedsplass. Folk fra 
Valdres, Hallingdal og fra de ytterste fj ordstrøkene reiste til 
Lærdalsøyri for å bytte og handle varer (Lærdal kommune.no 
2008A). Borgund stavkirke, fra omkring år 1180, er den best 
bevarte stavkirken i Norge (Laerdal.kommune.no 2008B).
5.3.1.1 Kongevegen
Filefj ell er det laveste fj ellpasset mellom Øst- og Vestlandet. Fjellpasset er mindre værutsatt enn 
andre fj elloverganger. Derfor har vegen Lærdal – Filefj ell – Valdres vært hovedvegen mellom øst 
 
Faktaboks 5.4    
Lærdal kommune
• Lærdal kommune ligger i Sogn og Fjordane 
fylkeskommune.
• Det er 2199 (2009) innbyggere i Lærd-
alkommune. Av disse bor omlag 1110 (2005) 
i Lærdalsøyri, som er kommunesenter.
• Arealet for hele kommunen er på 1341 km2.
• Med tre kraftstasjoner er Lærdal en kraftut-
byggingskommune.
• Kommunevåpenet er to skråstilte gull drage-
hoder som er hentet fra taket til Borgund 
stavkrike.
Thorsnæs 2009A og Laerdal.kommune.no
Figur 22: Kart over Sogn og Fjordane. Kartgrunnlag fra Statens Kartverk
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og vest Den første postruten i landet kom over Filefj ell i 1647 
(NRK.no 2003). Som første kjøreveg over Filefj ell ble Kongevegen 
bygd i perioden mellom 1791-1793 etter det franske prinsipp (se 
faktaboks 5.5). Maristova fungerte som skysstasjon, og vegen var i 
bruk som hovedveg fram til 1843. I dag er parsellen av Bergenske 
Kongevei, mellom Maristova i Sogn og Fjordane og Kyrkestølen i 
Oppland, valgt ut i NVP (Devold 2002: 159). 
5.3.1.2 Bakgrunn for planleggingen
E16 utgjør en viktig del av stamvegnettet øst-vest. Lærdalstunnelen 
var ferdig november 2000, og etter åpningen har dette vært det 
fergefrie stamvegsambandet. Gjennom vinterhalvåret går en større 
del av traﬁ kken over Filefj ell, ettersom E16 er den fj ellovergangen med færrest stengninger om 
vinter og derfor blir regnet som en tryggere vinterrute. Under behandlingen av NTP 2002-2011 
ble det klart at «(Samferdsels)komiteen mener at det av hensyn til traﬁ kkavviklingen er viktig at den 
planlagte opprustningen skjer raskest mulig og kontinuerlig» (Statens vegvesen 2004: 5).  
Hovedmålet for planleggingen er å fremskaﬀ e grunnlag for ombygging av E16 til stamvegstandard. 
Ved ombygging til stamvegstandard gjaldt følgende krav i 2003:
• Vegbredde 8,5 m, med tillegg for grøfter og skråninger
 
Faktaboks 5.5    
Vegminner
I tiden fra 1640 ble det vanligere å kjøre med hest 
og vogn, og utviklingen av postvesenet førte til at 
kravene til kjørbare veger økte. 
Bratberg 2002: 18-21
Hovedvegene ble kalt kongeveger, et navn som 
viste til at i Danmark var vegen bare til bruk 
for kongen selv og hans folk. Slik var det ikke i 
Norge. Betegnelsen kongeveg beholdt disse ve-
gene til 1824, da navnet ble endret til hovedveger.
Kjøreveg
Kongeveg
Det franske prinsipp
Det franske prinsipp i vegplanlegging i perioden 
mellom 1760-1850 spiller på idéen om at vegen 
skulle være mest mulig rett. Prinsippet lot seg 
med enkelhet innføre i Danmark, men i Norge 
førte prinsippet til vanskelige stigningsforhold 
(1:3 var ikke uvanlig). 
Figur 23: Kart over E6 Borlaug - Brusestølen. Kartgrunnlag fra 
Norkart
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• Avkjørselregulert veg, det vil si at antall avkjørsler er begrenset
• Skiltet fart 80 km/t
• Minste kurveradius 250 m
• Særskilte krav til sikt og kurvatur i kryss
• Tunnelproﬁ l T8,5 (regulerer både bredde og høyde i tunnelen)
Allerede i KU-meldingen var man klar over at på enkelte parti ville disse kravene kunne føre til store 
og skjemmende terrenginngrep. Det ble derfor pekt på mulighetene for å avvike fra kravene. En 
prosess som skal behandles som dispensasjon fra vegnormalene (SVV 05.06.2003). 
5.3.2 Den første konsekvensutredningen 
I 2001 vedtok Lærdal kommune å starte arbeid med en kommunedel plan for Filefj ell, men 
planarbeidet ble stoppet i påvente av avklaring av stamvegutbyggingen over Filefj ell. Man valgte 
derfor i et møte mellom Vegvesenet og Lærdal kommune, den 10 januar 2003, å samarbeide i 
en felles planprosses for Konsekvensutgreiing (KU) for E16 og Kommunedelplan for Filefj ell (Lærdal 
kommune 2005: 2). På østsiden av Filefj ell arbeidet Vegvesenet region øst og Vang kommune i en 
lignende prosess med kommunedelplan og KU13 (LK 10.04.2003).
13  I følge Vegvesenets arkeolog ble hele strekningen fra Lærdal til Øye ble i KU sammenheng sett under ett. Det var mer 
hensiktsmessig å se hele strekningen som en helhet fremfor å ha en gruppe i sving i hver region.
Figur 24: Kart over de ulike alternativene som ble sett på i løpet av planprosessen. Kartet er 
hentet fra stadfestet planprogram (Statens vegvesen 2008C)
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Bakgrunnen for at planprosessen måtte gjennom en KU lå i at investeringene til ombyggingen 
av E16 ble beregnet til ca 300 millioner (2002 kroner). Men også at den planlagte vegen ville 
komme til å ligge langs Smedøla-vassdraget, som er et vernet vassdrag. Dette gjorde at tiltaket var 
utredningspliktig, etter forskrift om KU §4.4b som et vedlegg II-tiltak (SVV 07.01.2004).
I forbindelse med arbeid med KU-meldingen ble det i et av de første møtene i samarbeidsgruppa 
bestemt at en måtte trekke inn ﬂ ere ressurser for å dekke tema i KU, dette gjaldt blant annet 
for temaet kulturminne (SG 16.03.2003). Ikke lenge etter ble arbeidet med KU supplert med 
kulturminnekompetanse fra ressursavdelingen i Bergen. Han ble satt som fagansvarlig for temaet 
kulturmiljø i KUen (SVV 28.04.2003). 
KU-meldingen og forslag til utredningsprogram ble sendt på høring 17. februar 2003. Formålet var 
å informere om at planarbeidet var startet og vise hvordan planleggingen er tenkt organisert. Slik 
at andre styremakter kunne komme med innspill til prosjektet (LK 10.04.2003). Formålet med 
utredningsprogrammet var å avklare hvilke alternativ som skulle utredes og hvor detaljert utredningen 
av problemstillinger som miljø, naturressurser og samfunn skulle være (SVV 03.06.2003).
Svaret fra fylket til KU-meldingen, som kulturminnemyndighet, var at på dette planstadiet var 
forholdet til kulturminner og kulturmiljø utformet i tråd med de innspillene Kulturavdelingen 
hadde gitt til Vegvesenet, etter planforummøtet 17.01.2003. Men Kulturavdelingen mente også at 
avsnittet om avbøtende tiltak var noe uklart. De ønsket  derfor at avbøtende tiltak måtte gjøres klarere. 
Svaret fra Vegvesenet var at avbøtende tiltak ville bli vurdert som en del av KU (SVV 03.06.2003). 
Dette gjaldt blant annet Kongevegen som ville bli berørt ﬂ ere steder i planene. Plangruppen så 
det derfor som nødvendig å ta hensyn til kulturminnet i det videre arbeidet. Et avbøtende tiltak i 
forhold til Kongevegen som plangruppen ville arbeide med, var å rekonstruere sammenhengende 
parti (PG 24.09.2003).
Det videre arbeidet med KU var basert på utredningsprogrammet som ble fastsatt av Vegdirektoratet 
27. Januar 2004. KUen omfatter hovedrapport, delrapport for kulturminne og kulturmiljø og 
illustrasjoner av veglinjer. Planmaterialet blir sendt til høring og lagt ut til oﬀ entlig ettersyn fram til 
28. september 2004 (SVV 22.06.2004). 
Fylkesmannens kommentar til KU var at den var av god faglig kvalitet og gir svar på de spørsmålene 
som blir satt i opp utredningsprogrammet (FMSF 15.10.2004). Fylkeskommunens vurdering av 
delrapport for kulturminne var at den var utarbeidet i tråd med meldingen. Den gir en grundig og 
oversiktlig gjennomgang av vegtiltaket og konsekvensene i forhold til kulturminner og kulturmiljø. 
Både av fornminner og nyere tidskulturminner. Metodene som er brukt i forbindelse med arbeidet 
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med rapporten er studier av tilgjengelig kildemateriale, kontakt med informanter, befaringer og 
overﬂ ateundersøkelser. Konsekvensene av alternative vegføringer ble satt opp mot hverandre. 
Når det gjelder vurderingen av avbøtende tiltak er hovedkonklusjonen i rapporten at en så langt 
som råd er må unngå konﬂ iktpunktene, særlig i forhold til Kongevegen. Avbøtende tiltak vil 
være nødvendig også i anleggsfasen og for det ferdige tiltaket. Fylket var enige med rapportens 
konklusjoner angående områder som hadde potensial for nye funn av fornminner ved Maristova 
og Borlaug. Kulturavdelingen satte krav om systematiske arkeologiske undersøkelser under 
utarbeiding av reguleringsplaner i disse områdene. Fylket var også positive til at det er lagt stor vekt 
på kulturminner som viser «samferdsel» som et eget tema i rapporten. De var også enige i at det som 
avbøtende tiltak var mulig å gjøre Kongevegen om til turveg. På bakgrunn av dette anbefalte fylket 
at KUen ble godkjent (SFFK 01.10.2004). Administrasjonen i kommunen hadde ikke merknader 
til den fremlagte KUen. Når det gjelder hvilket alternativ som skal velges ville kommunen vurdere 
dette i forbindelse med sluttbehandlingen av kdp for Filefj ell. Kommunestyret vedtok KUen den 
28.09.2004 (LK 06.10.2004). I KUen har alternativ 3 ved Øyni fått - - - (minus 3) som vil tilsi Stor 
negativ omfang for tema kulturmiljø. Begrunnelsen for dette var at en utbygging vil dele kulturmiljøet 
på en uheldig måte. Vegdirektoratet var ikke enig i fagrapportens konklusjon og syntes ikke det var 
rimelig å bruke den største negative kategorien for omfanget, ettersom kulturmiljøet i seg selv hadde 
fått middels verdi og at det ikke var snakk om å fj erne hele kulturmiljøet, men bare en deling av 
kulturmiljøet. Vegdirektoratet vurderte konsekvensen derfor til minus 2 - - middels negativ omfang. 
Vegdirektoratet konkluderte med at det er gjennomført et tilfredsstillende arbeid med KUen (VD 
16.03.2005). 
I forbindelse med oﬀ entlig ettersyn av kdp kommenterer fylkeskommunen at planen mangler 
markeringer av registerte fredete kulturminner som båndlagte områder. Samtidig så fylkeskommunen 
det som positivt at gamle vegfar og den verneverdige Kongevegen var markert på plankartet (SFFK 
07.10.2004). Kommunestyret i Lærdal vedtok kdp for Filefj ell 12. mai 2005 sammen med KUen. 
I vedtaket gikk kommunestyret inn for Vegvesenets anbefaling for valg av trasé (LK 29.06.2005). 
5.3.3 Videre regulering
Planseksjonen ﬁ kk i oppdrag å utarbeide reguleringsplan for E16 fra Borlaug til fylkesgrensen mot 
Oppland.  Kommunestyret vedtok i kdp at vegen skulle bygges ut etter alternativ 1, bortsett fra 
ved Øyni, der skulle vegen bygges etter alternativ 3 (SVV 04.10.2007). Under oppstartsmøte med 
kommunen ble man enige om at det skulle utarbeides to reguleringsplaner for strekningen, Borlaug 
– Maristova og Maristova – Opplandgrense (SVV 24.10.2007). Tidshorisonten for planarbeidet var 
godkjente reguleringsplaner i løpet av  2008 (SVV 04.10.2007).
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Både fylkeskommunen og kulturminnerapporten konkluderte med at det ville bli behov for oppfølgende 
kulturminneundersøkelser og arkeologiske undersøkelser i løpet av reguleringsplanarbeidet (SFFK 
13.12.2007). Blant annet oppmåling av Kongevegen (SVV 04.10.2007). Lærdal kommunes 
kulturvernkonsulent  ble rådført  om informasjon om kulturminnene i kommunen og om det var 
andre kulturminner som burde måles inn (SVV 24.10.2007). I tillegg til selve vegtraséen, mente 
fylket, at det ville bli behov for å vurdere arkeologiske undersøkelser av både rigg- og deponiområder. 
Reguleringsarbeidet måtte derfor avklare arealbruken knyttet til disse formålene (SFFK 13.12.2007). 
I kulturminnerapporten ble det sett på muligheten for å få til en helhetlig turveg over det meste 
av Filefj ell. Fylket ba Vegvesenet om at det på alle måter blir gjort avbøtende tiltak for å ta vare på 
Kongevegen som et spesielt kulturminne og gjerne på en slik måte at den kan utvides som en helhetlig 
turveg over fj ellet (SFFK 13.12.2007). 
I løpet av desember 2007 gikk Vegvesenet igjennom kostnadene ved reguleringsarbeidet. Det ble 
klart at Vegvesenet ville arbeide med en reguleringsplan mellom Borlaug og Maristova. Arbeidet 
med reguleringsplan for Maristova – Opplandgrense ville måtte vente til et senere tidspunkt (SVV 
19.12.2007).
Sammen med Vegvesenets egen arkeolog og landskapsarkitekt satte vegkontoret seg fore å søke 
samarbeid med fylket. Samarbeidet skulle vise fylket hvor alle tiltakene i forbindelse med byggingen 
av vegen ville bli planlagt. Dette skulle sikre at det ble gjort arkeologiske vurderinger og registreringer 
der det var nødvendig. Samarbeidet skulle også ﬁ nne løsninger som gav minst mulige konsekvenser 
for Kongevegen, men også ﬁ nne løsninger som knyttet delene av Kongevegen bedre sammen (SVV 
19.12.2007).  
5.3.4 Ras og geologiske vurderinger
Vinteren 2007/2008 gikk det et ras ved Ureteigen og E16 ble stengt i ﬂ ere dager (Statens vegvesen 
2009: 1). På grunn av raset kunne ikke vedtatt trasé reguleres forbi Ureteigen. Under møte i 
Samarbeidsgruppa, den 03. mars 2008, ble ﬂ ere alternativer diskutert. Blant annet å ﬂ ytte vegen 
unna en stor ur ved Ulviksbakken. For å få til dette ville man bli nødt til å ﬂ ytte den vernede elven. 
Flytting av elven ville la Kongevegen ligge urørt på strekningen. Å legge vegen i tunnel fra Borlaug 
ble også nevnt som et alternativ, dersom det videre arbeidet og HMS-vurderinger viste at vegen ikke 
kunne gå forbi Ureteigen (SG 03.03.2008). 
I Planforum, etter raset, ble det informert om at det vedtatte tunnelpåhugget ved Ureteigen ikke 
ville kunne gjennomføres på grunn av raset og ny informasjon om geologiske forhold. Det ble også 
informert om at HMS-vurderinger på strekningen mellom Borlaug og Ureteigen konkluderte med 
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at veg måtte gå i tunnel (SG 25.03.2008). I møte i Samarbeidsgruppen, etter Planforum, var det 
enighet om å ikke arbeide videre med tunnelalternativet fra Borlaugshagen. På dette tidspunktet i 
planleggingen forutsatte fremdeles gruppen at det var mulig å bygge vegen i dagen, men det skulle 
utarbeides en ny KU for tre alternativ på strekningen Ureteigen – Honing bru (SG 25.03.2008).  
I begynnelsen av arbeidet med KU og i utarbeiding av planprogram ble det bestemt at ulike tema 
skulle utredes for reguleringsplan og for KU (SVV 09.04.2008). Med tidligere gode erfaringer 
ønsket Vegvesenet å bruke medarbeidere hos kommunen. 
Reguleringsplan:
• Registreringer av biologi ved fossefall og i fj ellsiden (medarbeider i kommunen)
KU: 
• Kulturmiljø (Vegvesenets arkeolog med innspill fra kommunens 
kulturvernkonsulent)
• Naturressurser og naturmiljø (medarbeider i kommunen) (SVV 04.04.2008
Planprogrammet for Vetleøyni – Honing bru ble lagt ut til oﬀ entlig ettersyn i perioden 14.april – 23 
mai 2008 (Statens vegvesen 2008B: 1). Men allerede i juni konkluderte geologene med at vegen 
burde gå i tunnel. KUen ville derfor bli annerledes enn det som var fastlagt i planprogrammet ved 
at det blir to lange tunneler fra Borlaughagen til enten Endeberget eller Honing bru. I KU-gruppa 
ble det bestemt at det skulle gjennomføres befaringer for ﬁ nne mulige områder for massedeponi. 
Dette burde, i følge KU-gruppa, gjøres så snart som mulig slik at arkeologiske registreringer kunne 
gjennomføres innen kort tid etter møtet (KU-gruppa 05.06.2008). 
Fylkeskommunen argumenterte for tunnelalternativet med de ville se det som alvorlig dersom 
delstrekninger av Kongevegen ville gå tapt som følge av vegutbyggingen. Ettersom Kongevegen er 
av nasjonal verdi er det aktuelt å frede vegen fra Borlaug til Vang i Oppland (SVV 27.08.2008). 
Fylkesmannen anså at veg i dagen ville bli svært konﬂ iktfylt med tanke på allmenne interesser 
knyttet til vassdragsvern, landskap og naturmiljø. Derfor rådet Fylkesmannen at man arbeidet 
videre med en løsning med tunnelalternativene (FMSF 11.07.2008). De geologiske undersøkelsene 
konkluderte med at dersom vegen skulle legges i dagen måtte vegen legges ut fra det bratte terrenget. 
En løsning som ville innebære at Smedøla måtte ﬂ yttes over en lengre strekning (Statens vegvesen 
2008C: 7). NVE varslet i brev, datert 10 juli 2008, om at det ville bli fremmet innsigelse mot de 
skisserte inngrepene i vassdraget (SVV 23.06.2008A). 
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På bakgrunn av det som er nevnt over valgte Vegvesenet å arbeide videre med reguleringsplan og KU 
for en lang tunnel fra Borlaugshagen til enten Endeberget eller Honing bru. I brev til Fylkesmannen 
og NVE begrunner Vegvesenet valget av å forkaste veg i dagen med geologiske vurderinger og 
andre konsekvenser (SVV 23.06.2008A og SVV 23.06.2008C). I begrunnelsen til fylket viser 
Vegvesenet til en samlet vurdering av geologi, HMS i byggefasen, konsekvenser for Kongevegen 
og Smedøla. Å legge vegen i tunnel ville føre til at inngrepene i Kongevegen ville bli sterkt redusert 
(SVV 23.06.2008B). Den  03. september 2008 ble revidert planprogram14 sendt til behandling i 
kommunen (SVV 03.09.2008). Lærdal kommunestyre vedtok planprogrammet den 02. oktober 
2008 (SVV 23.10.2008). 
5.3.5 Fylkeskommunens arkeologiske registreringer
Kontakten mellom fylkets kulturavdeling og Vegvesenet gikk i hovedsak gjennom Vegvesenets egen 
arkeolog. Ut fra tidligere registrerte funn og potensial for ukjente fornminner, satte fylket krav 
om arkeologiske undersøkelser for å oppfylle undersøkelsesplikten (Berge 2008: 3). Fylket skulle 
gjennomføre arkeologiske undersøkelser på Borlaug, Borlaugshagen og ovenfor Honing bru. Det 
var ønskelig fra Vegvesenets side at registreringsarbeidet ble gjennomført i løpet av sensommeren 
2008 (SFFK 24.07.2008). 
Områdene Kolsmork og Borlaugshagen ble undersøkt med overlateøkt, mens ved Borlaug ble det 
foretatt maskinell ﬂ ateavdekking. Det ble funnet totalt 10 kulturminner, men bare ﬁ re av dem 
lå innenfor planområdet. En rydningsrøys, som trolig er fra nyere tid, ble funnet i området for 
massedeponi ved Kolsmork. Ved Borlaug ble det funnet et ildsted, men det var helt ødelagt av 
moderne jordbruk. En større struktur som kanskje en gang har vært en smie ble lokalisert ved 
Borlaug. Her ble det funnet en haug/røys som kan vise seg å være en gravhaug (Berge 2008: 4). 
Om dette var en gravhaug ville en ikke få vite før 14C – dateringene var klare. Dersom det skulle 
vise seg at dateringene viser at det er en gravhaug, ville det bli nødvendig å søke Riksantikvaren om 
dispensasjon slik at gravhaugen kan frigis og graves ut. Dersom dette ikke ble avklart før planen 
blir lagt ut til oﬀ entlig ettersyn, må det gå frem av teksten at vegløsninga kan gjennomførast under 
føresetnad av at gravhaugen blir frigitt. Ellers ble det i følge fylket ikke gjort funn som det i det videre 
arbeide burde bli tatt hensyn til (PG 13.10.2008). 
De arkeologiske registreringene som fylke foretok seg ble bare gjort i område for massedeponi og 
riggområde. Selve E16 traséen ble ikke undersøkt. Fylket sa seg villig til å prøve å få gjennomført 
14  Dette reviderte planprogrammet er identisk med planprogrammet som ble vedtatt (se revidert planprogram fra august 
2008 og stadfesta planprogram oktober 2008). 
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registreringene før snøen kom. Dersom dette ikke ble gjort ville det kunne føre til at fylket ville 
kreve en utsettelse for uttalelse til planen til våren (SG 20.10.2008). 
Da 14C dateringene var klare viste det seg at dyrkningslaget i Borlaugshagen var eldre enn forventet 
(230-410 e.Kr.). Dette betydde at rydningsrøyser og steingarder i området kunne være automatisk 
fredet, og det ville derfor bli nødvendig med tilleggsregistreringer. Fylket sa seg villig til å få gjort 
registreringene i løpet av november (SFFK 19.11.2008). Under registreringene ble det påvist 
strukturer som er tolket til å tilhøre et kulturmiljø som foreller om livet på en husmannsplass på 
midten av 1800 tallet. Husmannsplassen ble tatt av ras i 1873. Det ble ikke gjort funn av noe som 
skulle tilsi forhistorisk dyrkningsaktivitet i området (Orkelbog 2009: 27). 
5.3.6 Planlegging frem mot vedtatt plan
Stamvegutvalget for ferjefri helårsforbindelse Bergen – Oslo var enige i kommunens vedtak om å 
prioritere de to tunnelalternativene. Argumentene som utvalget brukte var at disse alternativene ville 
gi den korteste reiseruten og samtidig fj erne alle ras- og vinterproblemene på vestsiden av Filefj ell. 
Men utvalget presiserte også at ettersom oppstart av E16 Lærdal var foreslått i første periode i NTP 
(2010-2019) burde KUen og reguleringsplanen fullføres innen mars/april 2009 (SU 29.10.2008). 
Kulturkontoret i kommunen kom etter møte og befaring 16. oktober 2008 med innspill til 
Vegvesenets planarbeid. På grunn av konﬂ ikt med Kongevegen så Kulturkontoret det som lite 
ønskelig med en tunnel til Endeberget. Kulturkontoret anså derfor bare alternativet med en lengre 
tunnel til Honing bru som mulig. For å sikre vernet av Kongevegen ønsket Kulturkontoret at bitene 
av vegen ble regulert til vern, samtidig som de ønsket at det ble lagt til rette for turer til fots og på 
sykkel på Kongevegen (LK 30.10.2008). I svaret fra Vegvesenet til Kulturkontoret går det frem 
at de historiske vegstykkene som ikke blir berørt av tiltakene regulert til verneverdig turveg (SVV 
03.12.2008). 
KU og Reguleringsplanen for E16 Borlaug – Brusesølen ble lagt ut til oﬀ entlig ettersyn den 19. 
Januar 2009. I løpet av høringsperioden kom det inn 14 merknader til planforslaget. NVE mente 
at alternativ 2 (nr. 5 i ﬁ gur 24)ville ta vare på vassdraget sin verdi i dalføret og at den nye vegen 
ville få god tilpassing i landskapet. Fylkesmannen i Sogn og fj ordane anbefalte også alternativ 2. 
Fylkeskommunen gikk også inn for alternativ 2 (Statens vegvesen 2009: 1-6). Kommunestyret 
vedtok reguleringsplanen den 26.03.2009 (LK 02.04.2009), men kommunestyret valgte å fj erne 
en stor del av turvegen fra planen. Denne planendringen ble ikke lagt ut til oﬀ entlig ettersyn, slik 
at fylket ikke ﬁ kk mulighet til å uttale seg. Ved å fj erne deler av turvegen vil det bli, i følge fylket, 
vanskeligere å knytte de ulike bitene av Kongevegen sammen. Det gjør det også vanskeligere å 
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kunne formidle og gi allmennheten mulighet til å oppleve Kongevegen i en større sammenheng. 
Fylket har derfor sendt inn klage på kommunestyret sitt vedtak (SFFK 25.05.2009).
5.3.7 Videre utvikling for Kongevegen
I forbindelse med Kulturminneåret 2009 har Sogn og Fjordane fylkeskommune invitert til 
første planleggingsmøte den 02. juni 200915 for å diskutere hvordan Kongevegen kan bli en 
sammenhengende turveg. Gruppen kommer til å bestå av representanter fra Oppland og Sogn og 
Fjordane fylkeskommuner, Lærdal og Vang kommuner, lokallag, lokalkjente folk, Vegvesenet og 
trolig også Riksantikvaren. Intensjonen til gruppen er at Kongevegen skal bli tilrettelagt for å bli 
en attraksjon (Åland 2009). Det Vegvesenets arkeolog sitter igjen med i etter tid er at Vegvesenets 
prosjekter kan være med på å legge til rette for nye kulturprodukt. 
Det er nettopp dette temaet jeg skal ta med til Vedlegg I om formidling av kulturminner langs veg. 
Der skal jeg se på hvordan Vegvesenet kan legge til rette for formidling av kulturminner langs veg. 
15  I det opprinnelige brevet står 24 mars 2009, men jeg har fått vite at møte ble utsatt til den 2 juni 2009, det neste møte 
er satt til 22. juni 2009.
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Kapittel 6: Samlende diskusjon
Jeg har nå sett på tre helt forskjellige planleggingssituasjoner i Vegvesenet der kulturminner har spilt 
en rolle. I dette kapittelet skal jeg prøve å trekke ut lærdom fra eksemplen. Det blir i dette kapittelet 
også sentralt å trekke inn den allerede eksisterende kunnskap. 
6.1 Planlegging som en tilfeldig og uforutsigbar praksis
Det som kanskje er tydeligst etter gjennomgangen av eksemplene er at de bygger oppunder hvordan 
den kritiske pragmatismen mener planlegging foregår. Denne teoretiske retningen ser planlegging 
som en tilfeldig og uforutsigbar praksis, som samtidig skal tjene praktiske formål (se underkapittel 
2.3.1). Tiltakene i eksemplene var begrunnet i samfunnsnyttighet og for å gjøre vegene mer 
traﬁ kksikre. I løpet av planleggingen møtte Vegvesenet problemstillinger som det ikke var tatt høyde 
for i de innledende rundene av planleggingen. 
6.1.1 E6 Steinkjer
I E6 Steinkjer prosjektet måtte den opprinnelige hovedplanen fra 70-tallet endres etter at Nord-
Trøndelag fylkeskommune startet med arbeidet med Verneplan for kulturmiljø (se underkapittel 
5.3.1). Men planleggingen ble også drastisk endret ved at kravene til stamveger ble endret. Dette var 
grunnen til at Vegvesenet måtte planlegge en ﬁ refelts veg, i stede for en tofelts veg, på strekningen 
fra Vist til Figga. 
6.1.2 E16 Lærdal
I løpet av planleggingen av E16 Lærdal gjorde raset i Ureteigen og vurderingene av de geologiske 
forholdene at planleggingsarbeidet ble endret fra en veg i dagen til to tunnelalternativer.
6.1.3 Fv 60 Halsnøy
I planleggingen av Fv 60 Halsnøy var det oﬃ  sielt Halsnøy kloster som et kulturminne som endret 
planen fra en opprusting av veg med gang- og sykkelveg til bare å omhandle en gang- og sykkelveg. I 
praksis var det, i følge Vegvesenets arkeolog verdiene og helheten i kulturlandskapet som ﬁ kk endret 
planen. 
6.1.4 Generell lærdom
Eksemplene viser tydelig at i arbeidet med å inngå avtaler for hvordan framtiden skal bli forutsigbar 
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er det mange faktorer som kan gjøre dette arbeidet uforutsigbart. Å prøve og ﬁ nne eksempler på 
«best practice» er derfor ikke nødvendigvis en enkel oppgave, ettersom det er så mange faktorer som 
kan gjøre seg gjeldene. Kanskje det er en helt umulig oppgave? Men det er dermed ikke sagt at det 
ikke er mulig å lære av eksempler på planlegging. For det er av erfaringer fra planarbeid vi kan lære 
av og sikre at planene blir bedre.
6.2 Når i planleggingsprosessen blir kulturminner et tema?
I de eksemplene jeg har sett på har kulturminner vært et tema tidlig i planleggingsprosessen. I 
følge prosjektleder for E6 Steinkjer og kommuneplanlegger i Steinkjer var kulturminner en sentral 
del av arbeidet med kdp for Steinkjer. Grunnen til dette var, i følge kommuneplanleggeren, at 
kulturminner er et tema som skal utredes i løpet av planprosessen. I Lærdal skyltes dette, i følge 
prosjektlederen for E16 Lærdal, at det i løpet av prosessen med kdp hadde vært lagt ned mye 
arbeid i forhold til kulturminner. Selv om opprustingen av Fv 60 på Halsnøy endte i en innsigelse 
fra Riskantikvaren var kulturminner et tema som var sentralt i planleggingen. I månedene etter at 
Hordaland fylkeskommune hadde krevd dokumentasjon av kulturminner på Halsnøy utarbeidet 
Vegvesenet en oversikt over kulturminnene langs traséen16. Vi må derfor kunne konkludere med at 
kulturminnevern var et tema som var aktuelt tidlig i planleggingen av de eksemplene jeg har sett på. 
I den nye planloven skal alle planer ha planprogram, eller en «plan for planleggingen». Planprogrammet 
skal blant annet redegjøre for behovet for utredning av konsekvenser for samfunn, naturressurser og 
miljø av planen. Dette innebærer at KU alltid blir en del av planprosessen (Ot.prp. nr. 32 (2007-
2008): 72-73).
6.3 Overordnede kulturminneplaner
I eksemplene har kulturminner vært med på å endre Vegvesenets planer. I alle tre eksemplene har 
vernet av kulturminnene i hovedsak vært begrunnet i andre overordnede planer, og ikke direkte i 
kml. 
6.3.1 E6 Steinkjer
I Steinkjer ble Eggemarka beskyttet gjennom arbeidet med verneplan for kulturmiljø. Valget 
av den indre linje i kdp ble av kulturminnemyndighetene ansett som det beste. Arkeolog ved 
Nord-Trøndelag fylkeskommune sitter igjen med følelsen: «… av at vi klarte å være en brukbar 
16  Fylkeskommunens krav kom i forbindelse med melding om oppstart av planarbeid, den 16.11.2005. Dokumentasjonen 
var klar i januar 2006.
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premissleverandør i planprosessen, mye på grunn av arbeidet med kulturmiljørapporten som gav viktige 
premisser for trasé valgene.» Arkeolog NTFK
Eksempelet viser helt tydelig at kulturminnevernet kan legge føringer for Vegvesenets overordnede 
planer. Dette er viktig ettersom valget av trasé legger så sterke føringer på hvilke muligheter som 
ﬁ nnes i det videre reguleringsarbeidet. Men da blir også spørsmålet om Vegvesenet hadde gått for 
den indre linje selv om fylket ikke hadde fått utarbeidet Verneplan for Kulturmiljø? I notatene som 
jeg har sett varslet Vegvesenet en mulig innsigelse mot den indre linje (se notat OM 04.04.1995). 
Men dette vil bare være spekulasjoner. Det som har betydning i denne sammenhengen er hva som 
har hendt. Slik sett viser eksempelet hvilken betydningen verneplaner kan ha.  
6.3.2 Fv 60 Halsnøy
I eksempelet fra Halsnøy var en del av Riksantikvarens begrunnelse for innsigelsenen at klosteret 
var et ruinanlegg, og således en del av Riksantikvarens ruinprosjekt. Dette førte til at mye av det 
arbeidet Vegvesenet hadde fått gjort måtte forkastes. Dette er med på å vise hvilken innvirkning ulike 
verdisyn kan få. Her ble verdien av klosterruinene vektet høyere enn fremkommelighet for traﬁ kken. 
Dette selv om vibrasjonsmålingene konkluderte med at det nok var anleggelsen av parkeringsplassen 
ved ruinene som forårsaket setningsskadene. Noe som kan tyde at verneinteressene sto sterkt i dette 
tilfellet. 
6.3.3 E16 Lærdal
I Lærdal var Kongevegen beskrevet i NVP. Dette var med på å gjøre, i følge Vegvesenets arkeolog, at 
planleggerne var klar over de store verdiene som Kongevegen representerte og de tok dette alvorlig 
fra første stund. Nå skal jeg ikke overdrive Kongevegens betydning ved å hevde at den alene ﬁ kk 
ﬂ yttet E16 inn i tunnel. Slik jeg tolker korrespondansen mellom Vegvesenet og andre berørte 
myndigheter var det de geologiske forholdene som hadde størst betydning. Det er bare i brevet 
til Sogn og Fjordane fylkeskommune at Kongevegen blir nevnt som grunn for å ﬂ ytte vegen inn 
i tunnel (se underkapittel 5.3.4). Kongevegen var, ifølge prosjektleder for E16 Lærdal, en viktig 
faktor for det valget som ble gjort. Men man kan jo alltids spørre seg om Vegvesenet ville tatt like 
mye hensyn til Kongevegen dersom den ikke hadde vært med i NVP?
I følge prosjektleder for E16 Lærdal ble det allerede i kdp for Filefj ell gjort et omfattende arbeidet 
med kulturminner. Det var også grunnen til at Vegvesenet ﬁ kk utarbeidet et eget deltema for 
kulturmiljø i KU. Tilbakemeldingen fra kulturminnemyndighetene til Vegvesenets rapporter har 
vært positive. 
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6.3.4 Generell lærdom
Slik jeg ser det er det først og fremst ved valg av trasé på overordnet nivå at man kan unngå 
store kulturminnekonﬂ ikter i reguleringsplansammenheng. Derfor har det betydning om 
kulturminnevernet kan legge føringer for planleggingen på et overordnet nivå. I alle eksemplene 
har verneplaner og andre kulturminneprosjekt vært med på å legge sterke føringer for Vegvesenets 
handlingsrom i planleggingen. Spørsmålet blir da om slike verneplaner setter andre «vanlige» 
kulturminner i skyggen? I følge prosjektleder for E6 Steinkjer så kulturminnemyndighetene den 
indre linje som bedre selv om det betydde at vegen kom i konﬂ ikt med andre fornminner. Men 
dette var et valg kulturminnemyndighetene stod for og ikke Vegvesenet. 
Tenk tilbake på hvordan NVP blir sett på i forslag til NTP (2010-2019): «Stamvegprosjekter 
medfører inngrep i eller inntil 400 daa kulturmiljøer og 60 kulturminner, samt 3000 daa dyrket mark. 
Transportetatenes innsats knyttet til å ivareta statens egne kulturminner langs eksisterende infrastruktur, 
kan til dels oppveie inngrepene.» (SD 2008: 148) Uttalelsen kan gi inntrykk av at kulturminnene i 
NVP er mer verdt enn de kulturminnene som ligger i vegen for stamvegprosjekter. Det kan kanskje 
forklares ved at kulturminnene i NVP er kulturminner som Vegvesenet selv ha plukket ut og således 
har stor betydning for dem selv. Dette kan også bety at kulturminner i NVP vil bli prioritert fremfor 
andre kulturminner. Ettersom jeg ikke har noen empiriske data som skulle tilsi at dette er tilfellet vil 
dette bare være luftige spekulasjoner fra min side. 
6.4 Deltakere og samarbeid i planleggingen
6.4.1 E6 Steinkjer
I Steinkjer ble mye av planleggingsarbeidet organisert rundt de ulike gruppene (se underkapittel 
5.1.2.1). I følge prosjektlederen for E6 Steinkjer ble kulturminnespørsmål ivaretatt i 
samarbeidsgruppen gjennom den koblingen. Koblingen var en av Nord-Trøndelag fylkeskommunes 
landskapsarkitekter. Gruppene skulle gi et best mulig grunnlag for at planforslaget ville gå lettere 
igjennom. 
På grunn av godt samarbeid med Vitenskapsmuseet og Riksantikvaren ble ikke anlegget forsinket, i 
følge prosjektlederen for E6 Steinkjer. Riksantikvaren tillot utgravinger selv om reguleringsplanene 
ikke var vedtatt. Ved forsøk på å standardisere prosessene rundt behandlingen av kulturminner har 
Riksantikvaren blitt strengere i å tillate utgravinger før reguleringsplanene er vedtatt. I følge en 
arkeolog ved Vitenskapsmuseet har dette gått på bekostning av ﬂ eksibiliteten som en hadde tidligere. 
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6.4.2 E16 Lærdal
I eksempelet fra Lærdal hadde Vegvesenet med en egen arkeolog i planleggingen. I følge prosjektleder 
for E16 arbeidet planleggerne i Vegvesenet tett med Vegvesenets arkeolog for å ﬁ nne løsninger 
som var mest mulig skånsomme for kulturminnene. I følge henne har det vært en fordel å ha 
med en arkeolog i arbeidet for å kunne kommunisere bedre med kulturminnemyndighetene. At 
kulturminnemyndighetene har vært svært tilfredse med løsningene Vegvesenet har kommet med, 
tror prosjektlederen har mer å gjøre med et tett samarbeid, enn at det ble utarbeidet KUer. På 
spørsmål om behandlingen av planen ville ha blitt annerledes dersom Vegvesenet ikke hadde hatt 
med en egen arkeolog svarer prosjektlederen at: «Kan hende at vi hadde brukt meir tid på å komme 
fram til løysingar som vi kunne vere einige i.»
Slik prosjektlederen ser det er det viktig å involvere de rette fagpersonene tidlig, og dermed få alle 
fakta og vinklinger på bordet så tidlig som mulig. Det er også viktig å ikke velge bort og overse faktorer 
som kan føre til behov for nye vurderinger og andre løsninger, men å få faktorene fram og ta en 
bred diskusjon i forhold til det som er blitt avdekket. I følge prosjektlederen er dette ressurskrevende 
planarbeid, men hun mener at ved å bruke ressurser på dette tidlig i prosessen blir ressurser spart når 
vegen skal bygges. Slik Vegvesenets arkeolog ser det har den interne kulturminnekompetansen vært 
med på å løse mange utfordringer undervegs i planprosessen. Utfordringer som hadde vokst seg så 
store at de nærmest hadde blitt uløselige etter hvert. 
6.4.3 Fv 60 Halsnøy
I følge prosjektlederen for planleggingen på Halsnøy hadde ikke Vegvesenets arkeolog noen 
videre betydning for planleggingen og utfallet. Både fordi det var fylkeskommunen som utførte 
registreringene og at utfallet av saken ikke ville ha blitt annerledes. Det Vegvesenets arkeolog ser i 
ettertid av dette prosjektet er at kontakten med kulturminnemyndighetene bør ivaretas av personer 
med den rette kunnskapserfaringen. Riksantikvarens innsigelse førte med seg at det ble opprettet en 
egen gruppe med representanter fra Vegvesenet, Fylkeskommunen, Fylkesmannen og Riksantikvaren, 
som skal sikre miljøverdiene helt til prosjektet er ferdig. I følge Vegvesenets arkeolog er det første 
gang det blir opprettet en slik gruppe. I følge Vegvesenets arkeolog er denne arbeidsformen en smart 
løsning som han mener bør brukes mer17.
6.4.4 Generell lærdom
I Håndbok 140 fremstilles Vegvesenets planlegging som basert på den synoptiske modellen. 
17  I følge Vegvesenets arkeolog er det foreslått at det blir opprettet en miljøgruppe for Fjelbergsambandet.  
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Grunnsynet i den rasjonelle modellen er at planleggeren er en ekspert som arbeider seg igjennom 
ulike faser (se underkapittel 2.3). Men det eksemplene viser gjennom Vegvesenets bruk av ulike 
grupper i planleggingen er at Vegvesenets planlegging mye mer er basert på kommunikative metoder 
og modeller. Eksemplene har vist at gruppene er med på å sikre at prosjektet blir sett på fra ulike 
vinkler. Noe som kan føre til at prosjektet går i en annen retning enn det den først var tenkt. En må 
også kunne anta at gruppene har ført til at prosjektene har gått glattere igjennom i behandlingen i 
kommunene. Ettersom presserende spørsmål var avklart i løpet av planprosessen. Slik jeg ser det vil 
bruken av grupper fordre at man snakker og har forståelse for samme språk. 
Inntrykket de involverte prosjektlederne har av samarbeidet med kulturminnemyndighetene er at 
det har fungert bra. Men prosjektlederen for E16 Lærdal mente at de kunne bli bedre til beskrive 
hvor de planla tiltak, slik at man unngår å gjennomføre arkeologiske registreringer i ﬂ ere etapper.
6.5 Konsekvensanalyser og utredninger
I både eksempelet fra Steinkjer og Lærdal ble det utarbeidet KA/KU som brukte metoden som 
er beskrevet i Håndbok 140. I underkapittel 4.4.2.1 stilte jeg spørsmålet om håndbøkene, både 
den gamle og den nye, kan brukes av personer uten kulturminneerfaring til å sette en verdi på 
kulturminner. Håndbøkene gir en beskrivelse av en metode for å sette ulike verdier opp mot 
hverandre. Men hvis man ikke har erfaring med å sette en verdi på de ulike faktorene, hvordan kan 
man da bruke metoden? 
I Steinkjer ble  informasjonen om mulige berørte kulturminner gitt til Grøner fra Nord-Trøndelag 
fylkeskommune. Det var også kontakt mellom fylkeskommunen medarbeider i Grøner, som ikke 
hadde direkte kulturminneerfaring. I eksempelet (se underkapittel 5.1.4) ﬁ kk fylkeskommunen 
oversendt Grøners verdivurderinger for kontroll. 
I Lærdal ble delrapporten om kulturmiljø i KUen utarbeidet av Vegvesenets egen arkeolog. I følge 
Sogn og Fjordane fylkeskommune var rapporten godt utført. Jeg burde derfor kunne konkludere 
med at i de to eksemplene der det har vært aktuelt med KA/KU har verdiene av kulturminnene blitt 
vektlag på bakgrunn av kulturminneerfaring. 
6.6 Vegvesenets planlegging og håndtering av kulturminner
Som eksemplene viser, da spesielt i Steinkjer og Lærdal, går mye av Vegvesenets planlegging ut på 
å lage ulike alternativer og utrede konsekvensene av tiltakene. I neste omgang er det de enkelte 
kommunene som står for valget av hvor vegen skal gå. Undervegs i planprosessen tar Vegvesenet 
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kontakt med fylkeskommunen for å få utført § 9 undersøkelsene. Dette var tilfellet i Steinkjer  (SVV 
09.04.1997) og Halsnøy (SVV 18.09.2006). I disse eksemplene kom spørsmålet om avklaringen 
av forholdet mellom den nye vegen og kulturminnene inn på et tidspunkt der mye av planarbeidet 
allerede var gjort. I Steinkjereksempelet var det for å avklare forholdet til gravhaugene i Sørlia. I 
Halsnøyeksempelet var planen mer eller mindre klar for oﬀ entlig ettersyn.
Det er blitt presisert gang på gang i mange ulike dokument og tekster at forholdet mellom tiltak og 
kulturminner må avklares tidlig i planprosessen. Men når og hva som helt konkret menes med tidlig 
i planprosessen ser det ut til at man ikke blir enige om. Forholdet mellom tiltak og kulturminner 
skal avklares i forbindelse med reguleringsplan (se underkapittel 4.3). Dersom avklaringen skal skje 
tidlig, også for ﬂ ere alternativer, vil det kunne føre til unødvendige inngrep i kulturminner. Det er 
nok dette som er forklaringen på at det er under arbeid med reguleringsplan at denne avklaringen 
skal skje. Det er først når man vet hvor tiltaket kommer at man kan få en endelig avklaring. Dette er 
begrunnet i et ønske om å begrense utgravninger til der det strengt tatt er nødvendig. Et annet poeng 
er, som arkeolog i Nord-Trøndelag fylkeskommune trekker frem, at registreringene i forbindelse 
med §9 undersøkelsene er kostbar. Det er derfor sjelden at kommuner eller vegvesenet vil betale for 
det på overordnet plannivå. Men det gjør samtidig at avklaringen av dette forholdet kan bli lagt til 
et tidspunkt i planleggingen der det er vanskelig å få endret den uten at mye av planleggingsarbeidet 
må gjøres om igjen. Dersom avklaringen først skal skje når planen er mer eller mindre ferdig vil 
ikke det gjøre det vanskelig å ta hensyn til slike spørsmål i planleggingen? Kan ikke dette føre til at 
man får inntrykk av at ansvaret for å ﬁ nne ut om tiltaket kommer i konﬂ ikt med fornminner er hos 
fylkeskommunen og ikke tiltakshaver?
Betyr dette at Vegvesenet ikke håndterer kulturminner i planleggingen, men at ansvaret ﬂ yttes over 
på fylkeskommunen, som gjør dette i forbindelse med § 9 undersøkelsene? Steinkjereksempelet viser 
at Vegvesenet tok hensyn til kulturminner i planleggingen, da de ble klar over problemstillingen. 
Dette viser betydningen og viktigheten av tidlig samarbeid for å synliggjøre problemstillingene 
på et tidspunkt der det fremdeles er mulig å se på ﬂ ere alternativer. Kanskje det er nettopp dette 
som er det mest sentrale poenget; for at Vegvesenet skal kunne håndtere og i vareta kulturminner 
i planleggingen må kulturminneproblemstillingene synliggjøres på et tidspunkt der det fremdels 
er mulig å endre planen. Spørsmålet blir da: hvordan sikre at kulturminneproblemstillingen blir 
synliggjort på et tidlig tidspunkt? En mulig løsning som ble benyttet i Lærdal er å ha med egen 
kulturminnekompetanse i planleggingen. Selv om dette ikke alltid vil kunne forhindre innsigelse 
fra kulturminnemyndighetene, som i tilfellet med Halsnøy, vil det kunne bedre kommunikasjon 
mellom planleggere og kulturminnemyndigheter. Arkeologen i Nord-Trøndelag fylkeskommune 
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tror at det ville vært en fordel for Vegvesenet å ha personer med kulturminnefagligbakgrunn med 
i planleggingen. Han mener at samarbeidet med Vegvesenet ville da kunne gått lettere. En med 
kulturminnefaglig kompetanse og erfaring vil kunne undersøke landskap og områder, man ser for 
seg at tiltak vil komme. Da vil man tidlig kunne få vite om det er sannsynlig at kulturminner vil 
bli oppdaget. Synlige kulturminner vil kunne klassiﬁ seres i forhold til om hvor mye de skal/bør 
tas hensyn til videre i prosessen. En annen løsning kan være å bygge videre på bruken av grupper. 
Gruppen bør da være besatt av personer fra ulike fagfelt slik at alle de problemstillingene som 
planleggingen av en ny veg møter blir synliggjort på et tidlig tidspunkt. Gjennom samarbeid og 
medvirkning kan Vegvesenet håndtere kulturminner på en god måte i planleggingen. 
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Kapittel 7: Avslutning
Man regner med at hvert år taper vi en prosent av kulturminnene våre. Vegvesenet er med sine 
utbygginger og tiltak en av de største bidragsyterne til norsk arkeologi, og så ledes en av de største 
aktørene i samfunnet som bidrar til det generelle tapet av kulturminner. Alle nye veganlegg skal 
planlegges etter pbl for å sikre at andre samfunnsinteresser, planer og verdier blir samordnet som del 
av planprosessen. I motsetning til en del andre tema, som skal håndteres i løpet av planleggingen, 
har fornminner, gjennom kulturminneloven, en sterk lovbeskyttelse. Noe som betyr at forholdet 
mellom tiltaket og kulturminner er noe som må avklares. 
Mange større vegutbygginger går igjennom oversiktsplaner, som kdp, for å bestemme hvor den nye 
traséen skal gå. Valg av trasé legger store føringer på valgmuligheter i arbeid med detaljplan, som 
reguleringsplan. Trasévalg vil derfor kunne være avgjørende for de mulighetene Vegvesenet har til å 
ﬁ nne alternativ som er minst konﬂ iktfylte i forhold til kulturminner. Vegvesenets planleggingspraksis 
er preget av å sammenstille ulike alternativer. I løpet av planprosessen blir fylkeskommunen bedt av 
Vegvesenet å avklare forholdet til fornminner. Dette er et samarbeid som er basert på etablerte rutiner 
og kanaler. Slik er det gjennom samarbeid og medvirkning at Vegvesenet kan håndtere kulturminner 
i planleggingen. Men det endrer ikke at  ved å avklare kulturminnespørsmål tidlig i planprosessen 
kan man kanskje unngå å planlegge alternativ som vil bli forkastet av kulturminneforvaltningen. 
Av de ulike alternativene som Vegvesenet planlegger er det til slutt kommunene som velger hvilket 
alternativ som skal bygges ut. 
Selv om planleggingen har konkrete og praktiske mål er planlegging ofte en tilfeldig og 
uforutsigbar praksis. Ulike faktorer som i starten av planleggingsarbeidet ikke ble tenkt på, kan 
bli problemstillinger som endrer planarbeidet totalt og fullstendig. For eksempel ras, endring i 
vegnormaler og setningsskader på mur. 
7.1 Veger for videre forskning
I løpet av arbeidet med oppgaven har det dukket opp spørsmål og problemstillinger som enten 
ligger utenfor oppgavens hovedtema eller som ikke kunne være med ettersom det ville føre til at ble 
enda lengre enn nødvendig.
• Hvordan er Vegvesenet som aktør i den norske planleggingen? Hvilke 
premisser legger Vegvesenet ovenfor andre aktører? Blir Vegvesenet behandlet 
86
på samme måte som andre tiltakshavere?
• Hvordan er planbehandlingen hos Riksantikvaren?
• Et spørsmål som jeg har vært inne på, men som ikke er tilstrekkelig belyst er 
om overordnede kulturminneplaner vil sette andre «vanlige» kulturminner i 
skyggen?
• På grunn av den streke lovbeskyttelsen til kulturminner vil de skygge for 
andre viktige samfunnsinteresser? 
• Hvor mye ressurser går med til å planlegge den samme vegen ﬂ ere ganger på 
grunn av kulturminneinteresser? 
• Denne oppgaven har i stor grad handlet om fornminner, det skyldes 
at prosjektene som ble brukt som eksempler ikke kom i konﬂ ikt med 
kulturminner fra nyere tid. Det ville derfor være interessant å ﬁ nne andre 
eksempler der fornminner og kulturminner fra nyere tid ble vektet opp mot 
hverandre. 
• Hvordan blir KUer brukt som planredskap, legger KU prinsipper for valg av 
trasé,  hvordan har den blitt behandlet, og hvordan ble resultatet i forhold til 
det som kom fram i KUen?
• Hvordan vil håndteringen av kulturminner bli med den nye planloven? 
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Kapittel 5.1 Ny veg gjennom kulutmiljø og gravhauger - E6 Steinkjer
FO = Fylkesordfører
FR = Fylkesrådmann
KA = Konsekvensanalyse E6 Steinkjer
LN = Lunde og Nilsen AS
NTFK = Nord-Trøndelag fylkeskommune
OM = Orienteringsmøte
RA = Riksantikvaren
RG VF = Referansegruppen for E6 Vist-Figga
SG = Styringsgruppe
SK = Steinkjer kommune
SVV = Statens vegvesen Nord-Trøndelag
VM = Vitenskapsmuseet
Avsender Arkiv dato Tittel Saksnr.
SVV 26.11.1996 Referansegrupp miljø 9607298-5
SVV og SK januar 2000 Erfaringer med referansegruppe miljø
SVV 29.10.2008 E6 Steinkjer - Referansegruppe Løsberga 2003037274-288
SVV 16.09.2004
E6 Steinkjer, Vist - Figga - Referat fra møte 
i referansegruppen 2004055989-2
Avsender Arkiv dato Tittel Saksnr.
SK januar 1994
Areal- og transportplan for Steinkjer. 
Forprosjekt: Tema transport
FR 02.05.1995 Avsluttende Fylkesutvalgssaker 97/75
NTFK 15.11.2004 Steinkjer - Egge kulturmiljø 2004/69435
FO 26.03.1998
Innlegg om E6-behandlingen i 
fylkeskommunen til møte med 
samferdselsministeren
OM 04.04.1995
Orienterinsmøte om Kommunedelplan 
Sentrum, areal- og transportplan, 
Hovedplan for E6 9504058-002
NTFK 06.06.2000
Reguleringsplan ny E6 Eggelia - 
Dispensasjon fra kulturminneloven 1998/10749-13
Avsender Arkiv dato Tittel Saksnr.
SVV 13.11.2008
Redegjøreslse etter ras på E6 og jernbane 
ved Steinkjer etter sprengning
http://www.vegves
en.no/binary?id=3
5612
SVV 17.11.1998 Konsekvensanalyse Steinkjer -Prosjektmøte 9607298-65
KA 01.12.1998 Konsekvensanalyse E6 Steinkjer 9607298-77
LN 24.09.1998 E6 - Steinkjer - Konsekvensanalyse 9612617-37
Kapittel 5.1.5 Gravhauger må vike for ny veg
Avsender Arkiv dato Tittel Saksnr.
SG 04.05.1998
Notat fra møte i Utvida Styringsgruppe E6 
den 30.04.98 97/06052-55
Kapittel 5.1.2.1 Deltakere
Kapittel 5.1.3 Kulturmiljøet i Eggemarka endrer hovedplanen
Kapittel 5.1.4 Massiv motstand mot E6 gjennom sentrum
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SVV 08.09.1997
Søknad om nærføring og frigivelse av 
gravhauger i Sørlia 961217-11
SVV 04.12.1996 Søknad om frigivelse av gravhaug 961217-1
SVV januar 1997
Reguleringsplan E6 Jevika - Løsberga 
Alternativsvurdering
SK 28.02.1998
Planlegging og gjennomføring av E6 
Steinkjer 9612617-28
SVV 05.12.1997
Vurdering mellom Alt 2D, Alt 2B og 
alternativ øst for Sørlia (Alt 4.) ikke pris-
satte konsekvenser
SK Møtebok 1997
Utarbeidelse av reguleringsplan på 
grunnlag av alternaitvsvurdering
NTFK 20.10.1997
Steinkjer - Reguleringsplan E6 Jevika - 
Løsberga utlagt til offentlig ettersyn - 
foreløpig uttalelse 9612617-17
VM 27.10.1997 Søknad om frigivning av gravhauger 9612617-20
NTFK 05.11.1997 Endelig høringsuttalelse 9612617-37
NTFK 07.01.1998
Reguleringsplan E6 Jevika -Løsberga, med 
tilhørende samleveg og mellomliggende 
arealer 9612617-37
SK 31.03.1998
Reguleringsplan for Jevika -Løsberga. Ny 
E6 - samleveg og melomliggende områder 9612617-37
VM 03.10.2003
Steinkjer - Reguleringsplan E6 Jevika - 
Løsberga, utgravning av haug 1 og 2, røys 
3,4 og 6. 2003001996-80
Kapittel 5.1.5.1 Flere kulturminner dukker opp
Avsender Arkiv dato Tittel Saksnr.
RA 08.04.2003
Innvilgelse av søknad om dispensasjon 
etter lov om kulturminner (KML) § 8 første 
ledd for kulturminner på Frøset GNR 18, 
BNR 1,2 2003001996-36
RA 22.04.2003
Innvilgelse av søknad om dispensasjon 
etter lov om kulturminner (KML) § 8 første 
ledd for kulturminner på Frøset GNR 18, 
BNR 1,2 200201870-14
VM 14.03.2002
Steinkjer - Reguleringsplan E6 Jevika -
Løsberga, søknad om dispensasjon etter § 
kml 8.1 199701051-471
RA 04.07.2007
Forhold mellom rasteplass og gravrøys ID 
100319 2004055989-96
VM 03.10.2003
Steinkjer - Reguleringsplan E6 Jevika - 
Løsberga, utgravning av haug 1 og 2, røys 
3,4 og 6. 2003001996-80
SVV 13.11.2008
Redegjøreslse etter ras på E6 og jernbane 
ved Steinkjer etter sprengning
http://www.vegves
en.no/binary?id=3
5612
SVV 28.09.2004
E6 Vist - Figga. Planlegging og bygging av 
firefelts veg 2004055989-4
SVV 13.08.2004
E6 Steinkjer møte om 4-felts veg Jevika - 
Figga 2003001996-154
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SVV 28.09.2004
E6 Vist - Figga. Planlegging og bygging av 
firefelts veg 2004055989-4
RG VF 16.09.2004 Referat fra møte i referansegruppen 2004055989-1
NTFK 26.04.2005
Steinkjer E6 registrering langs ny trasé 
Førseth - Vist - Oppfylling av 
varslingsplikten etter KML § 2004055989-27
SVV 02.05.2005
E6 Steinkjer - registrering langs ny trasé 
Frøset - Vist - oppfylling av varslingsplikten 
etter KML §9 2004055989-28
SK 28.12.2005
Reguleringsplan E6 Vist - Figga - med 
tilstøtende områder. Godkjent plan 200503134 - 23
RA 04.07.2006
Endelig kulturminnefaglig uttalelse og 
dispensasjon 2005077050-9
VM 17.11.2005 Prosjektplan 2004055989-79
SVV 19.04.2006
Arkeologiske utgravinger mellom Vist og 
Frøset i forhold til forslag til 
reguleringsendring 200455989-77
RA 26.05.2206
Vedtak om utgifter til særskilt gransking av 
automatisk fredet kulturminne samt andre 
vilkår 2004055989-78
Avsender Arkiv dato Tittel Saksnr.
VM 01.06.2007
E6 Steinkjer, Røys 5, Frøset 18/1 Steinkjer 
kommune, Nord-Trøndelag 2004055989-95
RA 04.07.2006
Endelig kulturminnefaglig uttalelse og 
dispensasjon 2005077050-9
KK = Kvinnherad kommune
PG = Plangruppen
RA = Riksantikvaren
SVV = Statens vegvesen Region Vest
Avsender Arkiv dato Tittel Saksnr.
SVV 26.02.2004 Vår uttale i høve til oppstart 2004003461-2
Kapittel 5.2.1.2 Halsnøy kloster
Avsender Arkiv dato Tittel Saksnr.
RA 08.02.2007 Uttale til reguleringsplan
Brev til HFK. Ikke i 
SVV arkiv
Kapittel 5.2.2 Kommunedelplan Halsnøy
Avsender Arkiv dato Tittel Saksnr.
SVV 13.01.2005 Uttlegging til offentlig ettersyn 2004003461-6
KK 30.08.2006
Kommunedelplan for Halsnøy - området 2. 
gongs utlegging til offentleg ettersyn 2004003461-9
SVV 02.11.2006
2. gongs utlegging til offentleg ettersyn. 
Vår uttale. 2004003461-12
HFK = Hordaland fylkeskommune
Kapittel 5.2.1.1 Halsnøy og Halsnøysambandet
Kapittel 5.2 Opprusting av veg og Halsnøy kloster - reg.p Fv 60
Kapittel 5.1.5.2 Etterspill for gravrøysen ved rasteplassen
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Kapittel 5.2.3 Utbedring av fylkesveg 60 Ranavik ferjekai - Sæbøvik
Avsender Arkiv dato Tittel Saksnr.
Kompas as 22.11.2005
Melding om oppstart av offentlig planarbeid 
Fv 60 Ranavik ferjekai - Sæbøvik på 
Halsnøy i Kvinnherad kommune 2005076574-2
HFK 15.12.2005
Fv 60 Ranavik ferjekai - Sæbøvik - oppstart 
av offentlig planarbeid - Kvinnherad 
kommune 2005076574-3
HFK 27.02.2006
Anbefaling om boreprøver ved Halsnøy 
Kloster 2005076574-4
RA 27.03.2007
Halsnøy kloster - Kvinnherad kommune 
prøvetaking 2005076574-10
HFK 27.03.2005
Oversending av kostnadsoverslag i 
samband med kulturhistorisk registrering 2005076574-4
SVV 18.09.2006
Kostnadsoverslag i samband med 
kulturhistorisk registrering 2005076574-5
KK 12.10.2006
Utlegging til offentlig ettersyn for 
reguleringsplan - opprusting Fv 60 Halsnøy -
Statens vegvesen 2005056520-36
SVV 27.10.2006
Oversending av kostnadsoverslag i 
samband med kulturhistorisk registrering 2005076574-6
HFK 23.11.2006 Trong for utsett frist 2005076574-7
RA 09.11.2006
Forlengelse av frist for uttalelse fra 
Riksantikvaren 2005076574-7
Kapittel 5.2.4 Klosteret stanser oppruting av veg
Avsender Arkiv dato Tittel Saksnr.
RA 20.02.2007
Kommunedelplan for Halsnøyområdet - 
Motsegn 2004003461-13
RA 08.02.2007 Uttale til reguleringsplan
Brev til HFK. Ikke i 
SVV arkiv
NFK 30.11.2006
Merkander til reguleringsplan opprusting FV 
60 Halsnøy 2005056520-40
SVV 27.04.2006
Fv. 60 Ranavik - Sæbøvik, Halsnøy kloster - 
Tilbud på vibrasjonsmålinger 2005076574-18
SVV 18.06.2007 Vibrasjonsmålinger ved Halsnøy kloster 2005076574-23
RA 09.07.2007 Tilbaketrekking av motsegn 2005076574-30
SVV 16.02.2007
Fv 60 Ranavik - Sæbøvik. Møte vedr. 
Varsling av motsegn mot planforslag ikke arkivert
Kapittel 5.2.5 Trafikksikringsplan
Avsender Arkiv dato Tittel Saksnr.
SVV 22.02.2007
Møte vedr.varsling av motsegn mot 
planforslag ikke arkivert
PG 20.03.2007 Referat: Møte i plangruppa 1/2007 ikke arkivert
SVV 21.03.2007 Pristilbud på utarbeiding av reguleringsplan 2005076574-9
SVV 17.04.2007
Tilbod på fv. 60 Sæbøvik fk - Ranavik - 
Regueringsplan 2005076574-16
HFK 13.06.2007
Oversending av kostnadsoverslag i 
samband med arkeologiske registreringar 2005076574-22
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HFK 21.06.2007
Varsel om arkeologisk registrering i 
samband med reguleringsarbeid 2005076574-24
SVV 26.06.2007
Oversending av framlegg for offentleg 
ettersyn 2005076574-26
KK 09.07.2007
Utlegging til offentleg ettersyn - 
reguleringsplan - trafikksikring fv 60 
Sæbøvik-Ranavik - Halsnøy -Statens 
vegvesen 2005076574-29
SVV 21.11.2007 Merknader til reguleringsplan 2005076574-38
HFK 06.11.2007 Utlegging til offentleg ettersyn - fråsegn 2005076574-36
KK 25.02.2008
Godkjenning av reguleringsplan - 
trafikksikring fv 60 Sæbøvik - Ranavik - 
Halsnøy - Statens vegvesen 2005076574-43
Kapittel 5.3 Ny og gammel veg i Lærdal - E16 Borlaug - Filefejll
FMSF = Fylkesmannen i Sogn og Fjordane
LK = Lærdal kommune
PG = Plangruppa
SFFK = Sogn og Fjordane fylkeskommune
SG = Samarbeidsgruppa
SU = Stamvegutvalget
SVV = Statens vegvesen Sogn og Fjordane
Kapittel 5.3.1.2 Bakgrunn for planleggingen
Avsender Arkiv dato Tittel Saksnr.
SVV 05.06.2003
Melding om konsekvensutgreiing og forslag 
til utgreiingsprogram 2003002729-21
Kapittel 5.3.2 Den første konsekvensutredningen
Avsender Arkiv dato Tittel Saksnr.
LK 10.04.2003 Melding om vedtak 2003002729-12
SVV 07.01.2004
Forelegging av 
konsekvensutredningsprogram for E16 
Filefjell-Borlaug, Lærdal kommune 2003002729-38
SG 16.03.2003 Møte i samarbeidsgruppa 2003002729-2
SVV 28.04.2003 Møte med Lærdal kommune 24.03.03 2003002729-14
SVV 03.06.2003 Oppsumering av merknader til KU-Melding 2003002729-20
PG 24.09.2003 Møte i plangruppa 22.09.03 2003002729-25
SVV 22.06.2004
Konsekvensutgreiing for Ev 16 Borlaug-
Filefjell 2003002729-46
FMSF 15.10.2004
Lærdal kommune - Konsekvensutgreiing frå 
Statens vegvesen Ev 16 Borlaug - Filefjell 2003002729-58
SFFK 01.10.2004 Melding om konsekvensutgreiing - Høyring 2003002729-54
LK 06.10.2004
Melding om vedtak 28.09.04 sak 056/04 
Konsekvensutgreiing for Ev 16 Borlaug 
Filefjell Fråsegn 2003002729-56
VD 16.03.2005
Sluttdokument for konsekvensutgreiing E16 
Borlaug-Filefjell 2003002729-62
SFFK 07.10.2004 Offentleg ettersyn 2004041080-4
LK 29.06.2005
Kunngjering av vedteken kommunedelplan 
for Filefjell 2003002729-74
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Kapittel 5.3.3 Videre regulering
Avsender Arkiv dato Tittel Saksnr.
SVV 04.10.2007
Reguleringsplan for E16 frå Opplan grense 
til Maristova. Referat frå innleiande møte 
om planarbeidet 2007135236-1
SVV 24.10.2007
Referat frå oppstartsmøte med Lærdal 
kommune 2007135236-4
SFFK 13.12.2007 Melding om oppstart av reguleringsplaner 2007135236-29
SVV 19.12.2007 Melding om oppstart av reguleringsplaner 2007135236-36
SG 03.03.2008 Referat frå møte i samarbeidsgruppa nr.2 2007135236-55
SG 25.03.2008 Referat frå møte i samarbeidsgruppa nr.3 2007135236-57
SVV 09.04.2008
Planprogram for konsekvensutredning av 
delstrekning Vetleøyni - Honing bru på E16 
frå Borlaug til Oppland granse.  
Høyringsfrist 26 mai 2008 2007135236-58
SVV 04.04.2008 Bidrag frå Lærdal kommune i prosjektet 2007135236-60
KU-gruppa 05.06.2008
Reguleringsplan/KU for E16. Møte i KU-
gruppa nr. 1 2007135236-71
SVV 27.08.2008
Avklaring av grunnlag for å gå i mot 
alternativ 2007135236-86
FMSF 11.07.2008
Reguleringsplan - konsekvensutgreiing for 
E16 frå Borlaug til Brusestølen i Lærdal 
komune 2007135236-87
SVV 23.06.2008A
Svar på uttale til planprogram for Vetleøyni-
Honing bru for E16 Borlaug-Oppland grense 
i Lærdal kommune brev til NVE 2007135236-80
SVV 23.06.2008B
Svar på uttale til planprogram for Vetleøyni-
Honing bru for E16 Borlaug-Oppland grense 
i Lærdal kommune brev til SFFK 2007135236-81
SVV 23.06.2008C
Svar på uttale til planprogram for Vetleøyni-
Honing bru for E16 Borlaug-Oppland grense 
i Lærdal kommune brev til SFFK 2007135236-82
SVV 03.09.2008
Oversending av revidert planprogram for 
KU av strekningen Borlaugshagan  - 
Kolsmorkgrovi 2007135236-97
SVV 23.10.2008
Vedtak av planprogram for 
konsekvensutgreiinga for parsellen 
Borlaugshagen - Kolsmorkgrovi 2007135236-121
Kapittel 5.3.5 Fylkeskommunens arkeologiske registreringer
Avsender Arkiv dato Tittel Saksnr.
SFFK 24.07.2008 Lærdal - E16 Borlaug - Brusestølen 2007135236-88
PG 13.10.2008 Referat frå møte i plangruppa nr. 3 2007135236-116
SG 20.10.2008 Møte i samarbeidsgruppa nr 9 2007135236-118
SFFK 19.11.2008 Tilleggsregistrering Borlaugshagen 2007135236-129
Kapittel 5.3.6 Planlegging frem mot vedtatt plan
Avsender Arkiv dato Tittel Saksnr.
SU 29.10.2008 Vedr.: Borlaug - Filefjell. Planprogram 2007135236-122
LK 30.10.2008 Innspill til planarbeid Borlo-Smedalsosen 2007135236-123
SVV 03.12.2008
Svar på innspel til planarbeidet Borlo - 
Smedalsosen frå Lærdal kommune 2007135236-132
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LK 02.04.2009 Vedtak av plan 2007135236-184
SFFK 25.05.2009
Reguleringsplan E16 Borlaug - Oppland 
grense 2007135236-187
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Vedlegg I: Formidling av kulturminner langs veg
Dette kapittelet skal visehva vegvesenet kan gjøre. Både for å minske det generelle tapet av 
kulturminner, men også hvordan kulturhistorien kan brukes som en del av opplevelsen av det å 
ferdes på og langs vegvesenets veger. Dette gjelder både for 
kulturminner i verneplanen og andre kulturminner som 
ligger i nærheten av veganlegg eller som direkte blir berørt av 
vegutbygging. 
Målet for denne delen av oppgaven er å se på muligheter for å gi 
ﬂ ere opplevelser og vise hvordan formidling kan foregå når man 
ferdes langs veg, Derfor kommer jeg ikke inn på formidling av 
kulturhistorie ved bruk av for eksempel museumsutstillinger, 
vitenskapelige og populærvitenskapelige bøker. 
Bakgrunn
Vegvesenet er den største bidragsyteren til norsk arkeologi, noe som innebærer at vegvesenet er 
en av de instansene i Norge som fj erner ﬂ est kulturminner fra sin originale kontekst. I perioden 
mellom 1965 – 1997 var samferdselsanlegg årsak til rundt 16 prosent av tapet av fornminner 
i Norge (Haraldsen 1999). Dagens krav til vegstandard føre til at vegen mange steder gir store 
inngrep i både landskap og bebyggelse. Utbygging av infrastruktur og økt traﬁ kk vil ofte bety at 
landskapet blir forringet, men også at estetiske og kulturhistoriske verdier kan gå tapt. Forurensning 
fra vegtraﬁ kken kan føre til en raskere nedbryting av fasader i kulturhistorisk verdifulle bygninger 
og berget som bergkunst er risset inn i vil kunne forvitre raskere (Haraldsen 1999). De negative 
virkningene av vegtraﬁ kken blir ikke oppveid av å formidle kunnskap om kulturminner, men slik 
jeg ser det kan slik kunnskap være med på å tydeliggjøre vegtraﬁ kkens eksternaliteter. 
Nå skal det ikke stikkes under en stol at gjennom Vegvesenets tiltak og utbygging bidrar også Vegvesenet til 
kunnskapsproduksjon om historien og forhistorien. Feltleder Hilde Fyllingen fra Kulturhistorisk museum 
Figur 1: Ikonet er ikke et reelt skilt, men 
er brukt i denne sammenhengen som il-
lustrasjon.
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uttalte i forbindelse med utgravinger for ny E18 i Østfold: «for oss arkeologer er det en ﬁ n mulighet at 
det blir bygd veger, siden vi får sjansen til å undersøke et større område i mye sterkere grad og kan skape 
et helhetlig bilde. Ved andre utgravinger kan vi ofte bare undersøke en liten snutt her og der» (vegvesen.
no 2009).  
Vitenskapsmuseet på utgravingene av gravhaugene, i forbindelse med E6 Steinkjer, som en gylden 
mulighet for å få ny kunnskap. I et slikt perspektiv burde også Vegvesenet vurdere sin rolle som 
formidler av kulturhistorie. I Steinkjer var det snakk om å få til formidling av den kulturhistorien 
som ble gravd frem i forbindelse med E6 prosjektet, men Vitenskapsmuseet mener nå at forholdene 
ikke ligger til rette for dette. Kongevegen i Lærdal blitt et slikt formidlingsprosjekt, som åpner opp 
for nye muligheter for å formidle kulturminner langs veg.  
Formidling av kunnskap om kulturhistorien vil også kunne være med på å synliggjøre kulturminner 
og kulturmiljø slik at  det vil bli lettere å ta hensyn til kulturhistoriske verdier i vegplanleggingen. 
Sentralt i synliggjøringen er å tydeliggjøre de enkelte kulturminnene og kulturmiljøene. Hvor store 
de kulturhistoriske verdiene er vil ha betydning for i hvilken grad verdiene blir tatt hensyn til i 
planleggingen. Men også kunnskap om kulturhistoriske verdier er avgjørende for hvordan de blir 
håndtert i planleggingen. For å komme til denne kunnskapen må kulturminnene og kulturmiljøene 
synliggjøres. En synliggjøring tidlig i planleggingsprosessen vil i følge Ulf Haraldsen (1999):
• Bevisstgjøre planleggere, politikere og befolkningen på kulturminneverdier i 
omgivelsene.
• Få frem konﬂ ikter tidlig i planprosessen, og slik sørge for at inngrep i verdifulle 
kulturminner og kulturmiljøer blir unngått. 
• Sikre at det i planleggingen blir lagt opp til en forsvarlig bruk og bevaring av 
kulturminner og kulturmiljø. 
• Gi mulighet for en større kulturhistorisk, estetisk og arkitektonisk opplevelse. 
I løpet av nittitallet økte folks bevissthet omkring miljøverdier. Dette har ført til at håndteringen 
av kulturminner har endret seg. Tidligere ble kulturminner ofte oppfattet som hindringer for vekst 
og utvikling, dette ble kanskje gjenspeilt i hvordan kulturminneforvaltningen drev sin skjøtsel på. 
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Før praktiserte man et ekskluderende kulturminnevern med kjettinggjerder og skilt som fortalte om 
«fredningsloven». I dag legges større vekt på å integrere kulturminnene i samfunnsplanleggingen, og 
man legger til rette for formidling av kulturhistorien med turstier og skilt som forteller om linjer fra 
fortiden og inn i vår tid. Dette er ikke bare et velferdsgode, men også en vernestrategi. Ideen er at 
desto mer kunnskap om fortiden og forståelse for kulturminnenes verdi jo større respekt og dermed 
bedre sikkerhet for kulturminnene (Riksantikvaren.no 1998A). Professor i arkeologi Svein Indrelid 
er således enig med Riksantikvaren og mener at det ville det være fruktbart om man hadde brukt 
ressurser på noe nærmere grasrota og satset på informasjonsarbeid lokalt, på utstillinger, på skjøtsel 
og tilrettelegging av kulturminner og på folkeopplysning. Salgssuksesser som Kulturhistorisk vegbok 
og Strilesoga viser at folk er opptatt av sin fortid og nok vil vite mer om den (Indrelid 1999: 7). I 
sin masteroppgave har Birgit Lund sett på forholdet mellom vern og formidling. Hun konkluderer 
med at formidling styrker vernet av kulturminner gjennom å øke forståelsen og bevisstheten om 
kulturminner blant folk. Dette gjaldt ikke bare de kulturminnene som ble formidlet, men også 
kulturminner generelt (Lund 2006).
Slik sett er intensjonen bak denne planen for formidling av kulturminner langs veg to delt. På den 
ene siden er målet at en bevisst strategi for formidling av kulturhistorie langs veg vil være med å 
bevisst gjøre planleggerne i Vegvesenet. På den andre siden gi folk som ferdes på vegene muligheter 
for ﬂ ere opplevelser. Dersom det generelle kunnskapsnivået i befolkningen økes rundt kulturminner 
vil dette kunne speile tilbake på planleggerne  i Vegvesenet. Det er viktig å få fram at dette ikke 
trenger å begrenses til kulturminner. I stedet kan kulturminner langs veg være en del av en mer 
overordnet strategi for opplevelser langs veg. Vegvesenet har allerede startet et prosjekt med Nasjonale 
Turistveger. I dag er det seks strekninger som har fått status som nasjonal turistveg. Fram til 2012 skal 
18 vegstrekninger få samme status. Langs disse vegene skal det bli utformet spennende stoppesteder 
for rast og parkering for fotturer, fotografering og andre opplevelser (turistveg.no 2008). Dette 
prosjektet viser at det allerede i dag ﬁ nnes tiltak som formidling av kulturminner kan bli en del av. 
Tidlig avklaring av mulige konfl ikter.
Som del av planleggingen vil det være gunstig å få en tidlig avklaring av mulige konﬂ ikter med 
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kulturminner. Ved å avklare kulturminnespørsmål på et tidlig tidspunkt kan en trolig unngå 
unødvendige omganger med planlegging, som kan binde opp midler som kunne vært brukt til 
andre formål. 
En, i alle fall foreløpig, avklaring av kulturminnespørsmål allerede i idéfasen vil kunne spare både tid 
og resurser. Det handler om å se problemene før de oppstår. Å se et problem før det oppstår krever 
både erfaring og kunnskap. En måte å komme problemene i forkjøpet er enten ved å ansette personer 
med kulturminnefaglig erfaring eller bruk av konsulentﬁ rma som har den nødvendige erfaring og 
kompetanse. Intern kulturminnekompetanse vil kunne gi stabilitet i planleggingen i forhold til 
kulturminner og mulighet for intern kontroll av arbeid som er utført eksternt. Dette skyldes at med 
intern kulturminnekompetanse vil vegvesenet kunne innarbeide interne samarbeidsrutiner og ikke 
være avhengig av kanskje omskiftelige eksterne konsulenter. 
I løpet av denne fasen vil det også være mulig å lokalisere andre kulturminne- og landskapsverdier 
som vil komme til å ligge i nærheten av tiltakene. En tidlig avklaring vil nok også gi større muligheter 
i senere faser, for eksempel ved at man unngår å berøre kulturminner eller at kulturhistorien 
kan bli brukt mer aktivt i forhold til hvor man legger rasteplasser. Lokalisering av rasteplasser i 
forhold til kulturhistoriske spor vil i neste omgang forenkle arbeidet med å formidle kunnskap 
om kulturminner langs veg. Hovedfunksjonen til en rasteplass er å være et stopp og hvilested 
for traﬁ kanter. Dersom man kan vise til andre funksjoner ved rasteplassen, som for eksempel et 
spennende kulturminne, vil det kunne være et insentiv til å stoppe og ta en pause. Det skal for 
eksempel alltid være informasjonstavler på rasteplasser (Mørch 2008).  
Undersøk mulighetene og grunnlag for formidling 
Neste steg vil være å undersøke om det er et grunnlag eller om det er muligheter for å formidle 
kulturhistorien som enten blir berørt eller som ligger i nærheten av den planlagte vegen. Man må 
derfor spørre seg «hva er formidlingsverdi?» og «hva har formidlingsverdi?» Det er ikke sikkert 
at de kulturminnene som blir direkte berørt av tiltaket har samme formidlingsverdi som andre 
kulturminner i nærheten. Landskapet som vegen går igjennom vil muligens også ha en verdi som det 
verdt å fortelle om. Her vil det være mulig å se på behovet for formidling langs vegstrekningen som 
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planlegges. Det er vel lite trolig at det er behov for rasteplasser i umiddelbar nærhet av eksisterende 
museum?  
Budsjetter med formidling
Riksantikvaren har i dag ikke hjemmel i kulturminneloven til å pålegge vegvesenet å ta på seg ansvar 
for en del av formidlingen av kulturminner. Det betyr at det er grenser for hva Riksantikvaren kan 
kreve av midler til formidling. Riksantikvaren har imidlertid utarbeidet et forslag til retningslinjer 
for budsjettering av arkeologiske utgravninger. Forslaget er lagt ut til høring med frist 29.05.2009. 
Men i skrivende stund betyr dette at vegvesenet selv kan pålegge seg medansvar for formidling av 
kulturminner langs veg. Det er kanskje lettere å få gehør for slike prosjekt dersom, som jeg allerede 
har vært inne på, kulturminner langs veg blir en del av en mer overordnet strategi med opplevelser 
langs veg. Tenker man utover at vegen skal være noe mer enn en transportåre fra A til B vil nok det 
åpne for muligheter for å budsjettere med opplevelser langs veg allerede i planleggingsfasen.     
Slik jeg ser det er det i alle fall to ting vegvesenet kan tjene på dette. For det første vil man tidlig 
i planleggingsfasen bli klar over verdier som ligger langs den planlagte traséen, som for eksempel 
kulturminner, vassdrag og landskap. Noe som gjør at man kanskje kan unngå å komme i konﬂ ikt 
med disse verdiene, og slik at man får en smidigere planprosess og at man unngår ﬂ ere omganger 
med planlegging. For det andre vil det å ferdes langs vegen bli fylt med ﬂ ere positive opplevelser og 
da være et insentiv for å stoppe og ta ﬂ ere pauser, noe som vil kunne bedre traﬁ kksikkerheten. 
Avklar ansvarsfordelingen
Selv om Vegvesenet budsjetterer med formidling av kulturminner må man ha en avklaring av 
hvem som tar på seg ansvaret for den faktiske formidlingen. Ansvaret for skjøtsel av fornminner 
er lagt til den enkelte fylkeskommune (og Samisk kulturminneråd) (Jacobsen og Follum 1997: 
234-235). Tiltakene fylkeskommunen har hjemmel til å utføre, etter kulturminneloven § 11, kan 
sammenfattes i begrepet skjøtsel, som da omfatter tilrettelegging, formidling, skilting, bevaring, 
vedlikehold, sikring og restaurering (istandsetting), rekonstruksjon og konservering (Riksantikvaren.
no 1998A). Skjøtsel av kulturminner kan sammenfattes til at det er ulike tiltak som skal bevare en 
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viss tilstand eller forbedre forutsetningene for et langsiktig vern. For større skjøtselstiltak er det 
nødvendig å utarbeide en skjøtselsplan før arbeidet starter. Denne skjøtselsplanen skal godkjennes 
av kulturminneforvaltningen (Jacobsen og Follum 1997: 234-235). Etter at første gangs skjøtsel er 
avsluttet, må noen ta ansvaret for drift og vedlikehold. Dersom dette ansvaret ikke blir fulgt opp 
vil det kunne føre til at respekten for kulturminnene og vernet av dem blir redusert eller forsvinner. 
For å unngå at slike situasjoner oppstår må prosjektene beskrives i en plan, eller en skjøtselsavtale. 
Planen eller avtalen blir inngått mellom fylkeskommunen og den utførende aktøren og må gjøres 
juridisk bindende, selv om det kanskje vil bli nødvendig med revisjon av planen og avtalen i løpet 
av avtale perioden (Riksantikvaren.no 1998B).  
Vegvesenets håndbok 111 tar for seg drift og vedlikehold av riksveger og er et styrende dokument 
for skjøtsel i vegvesenets regi. Det nærmeste håndboken kommer vedlikehold og skjøtsel av 
kulturminner som ligger langs vegen er kravene og skjøtselstandard for grøntarealer og skråninger 
(Statens vegvesen 2003A: 3, 17-21). Skjøtsel av vegetasjon omfatter all form for vegetasjon på 
vegens sidearealer, midtdelere og kryssområder. Vegvesenets egen skjøtsel omfatter både beplantet 
og naturlig etablert vegetasjon (Statens vegvesen 2003B: 86). Håndbok 169 er en veileder for 
landskapsarkitekter, ingeniører og andre som arbeider med vegetasjon ved traﬁ kkårer. Veilederen 
viser betydning, bruk, etablering og vedlikehold av slik vegetasjon. Veilederen påpeker at omfattende 
bruk av vegetasjon ved traﬁ kkårer kan bli unødvendig ressurskrevende dersom det ikke tas hensyn 
til vegetasjonen i alle fasene fra planlegging til vedlikehold (Pedersen 1994). Det samme må vel 
kunne sis for formidlingen av kulturminner langs veg? 
I forhold til informasjonstavler på rasteplasser er det kommunene som har ansvar for vedlikehold, 
reparasjon og oppdatering av disse. I følge Hanne Mørch i Vegvesenet er det mange gode tavler, men 
enkelte følges ikke opp. Kommunene bruker ikke muligheten til å nå ut til traﬁ kanter med relevant 
informasjon om det som skjer i kommunen (Mørch 2008). 
Det ﬂ ere instanser med ulike ansvarsområder som må koordineres. Derfor er det viktig med en 
tidlig avklaring av hvem som har ansvar for hva, hvor lenge dette ansvaret skal vare, og hvem som 
eventuelt overtar ansvaret. 
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Sørg for at kunnskapen ikke forsvinner i en skuff 
Det er ﬂ ere kunnskapsområder, som historikere, etnologer, arkitekter, arkeologer osv., som  vil sitte 
inne med kunnskap både om det som blir direkte og indirekte berørt av tiltakene. De vil også sitte 
inne med kunnskap om de lange historiske linjene som kan sette kulturminnene eller landskapet 
inn i en større sammenheng som vil være verd å formidle.   
For arkeologien og annen kulturminneforskning er kulturminnene kilden til kunnskap. Man satser 
mye penger og ressurser på å sikre mest og best mulig dokumentasjon av kildene, før de forsvinner 
for godt. Dette gjelder enten det er kulturminnets fysiske dimensjon og fremstilling i landskapet eller 
etter en arkeologisk utgravning, som ofte vil for alltid destruere kulturminnet. Dette er en selvfølge 
og en forutsetning for forskningens empiriske grunnlag. Men som Anne-Sophie Hygen påpeker 
har dokumentasjonen også et annet aspekt, nemlig å oﬀ entliggjøre kildematerialet, som hentes 
ut gjennom undersøkelser, gjennom rapporter og publikasjoner. Det er i følge henne et voksende 
problem at man unnlater å publisere resultater fra utgravinger. Michael Shanks karakteriserer dette 
som arkeologiens mørke hemmelighet. Colin Renfrew og Paul G. Bahn beskriver denne mørke 
hemmeligheten som:
«Enkelte arkeologer utfører den forbrytelse (å misbruke andre menneskers penger og holde 
tilbake unik informasjon) ved å hamstre funn, som de anser for å være deres vitenskapelige 
eiendom, og med viten og vilje å hindre kollegaer å få tilgang til materialet eller å publisere 
forskning om den aktuelle lokaliteten.»
        (Renfrew & Bahn iHygen 1999: 22, min oversettelse)
Derfor er det viktig å ﬁ nne fram til pressmidler for å sikre at kunnskapen som er kommet frem på 
grunn av Vegvesenets tiltak ikke går i glemmeboken, eller rettere sagt støver ned i et arkeologisk arkiv. 
Jeg underdriver vel ikke om jeg påstår at økonomiske virkemidler ofte er de mest eﬀ ektive? Derfor er 
det viktig at det i alle fall blir budsjettert for et grunnlagsmateriale. Da at har man de økonomiske 
virkemidlene ovenfor dem som produserer grunnlagsmateriale for den videre formidlingen. Det vil 
nok også være nyttig med rutiner for oppfølging av fagpersonene. Både for å sikre at det man får ett 
grunnlagsmateriale, men også for å sikre at materiale er verd å formidle.
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Bruk av kulturminner 
Som en del av en formidlingsstrategi for kulturminner langs veg bør det tenkes på muligheter for 
bruk av strukturer og kulturminner som vil komme til å ligge i nærheten av veganlegget. Det vil 
kanskje være naturlig å legge rasteplasser til steder som kan tilby mer enn bare en pause. Dersom 
rasteplassen gir noe mer en bare en pause vil det kunne gi ekstra insentiv til å stoppe og ta en pause 
slik at man ikke sovner bak rattet. Kulturminner som enten blir ødelagt eller forringen som følge 
av vegbyggingen vil også kunne ha verdi til bruk. For eksempel vil arkeologiske utgravninger kunne 
gi informasjon og historisk dybde til rasteplassen. Her ﬁ nnes mange muligheter, den vanligste er 
nok å sette opp skilt og informasjonstavler. Dette vil nok være den beste løsningen dersom det er 
kulturminner som man ønsker å bevare i sin nåværende form.   
Informasjonstavler og -blad
Informasjonstavler og hefter er aktuelle informasjonstiltak i forbindelse med formidling 
av kulturminner. Det er fylkeskommunen som har det formelle ansvaret for at behovet for 
informasjonstavler for kulturminner blir dekket (Sjong 1991: 2). Informasjonstavler er et meget 
statisk medium. Det forutsetter at leseren kommer til stedet og står foran tavlen, i en bestemt 
retning. Dette betyr at tavlen bestemmer leserens ståsted og utsikt. Dette legger klare føringer for på 
hva tavlen bør inneholde. Leseren vil forvente at informasjonen på tavlen forklarer det som ﬁ nnes i 
den umiddelbare nærhet og anvisninger til hva som er hvor (Riksantikvaren.no 1998C). 
Det er ikke alltid at informasjonstavler trenger å bli montert i umiddelbar nærhet av kulturminnet. 
Det kan være fornuftig å gi informasjon på steder med overblikk. Etter bratt oppstigning og andre 
steder der man kan forvente at potensielle lesere vil velge å ta en pause vil kunne være fornuftige 
plasseringspunkt (Riksantikvaren.no 1998C).
Direktoratet for naturforvaltning har utarbeidet en håndbok for skilt og informasjonstavler som 
skal stå ute. Håndboken går blant annet igjennom hva som må tenkes på under planleggingen av 
informasjonstavler, hva som bør med av informasjon, som områdenavn og kart over område, og 
generell utforming (Sjong 1991). 
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Hefter og informasjonsblad har den fordelen at de kan leses på forhånd, tas med og leses undervegs 
og etter besøket. Leseren bestemmer altså selv når og hvor informasjonen skal leses. Men i følge 
Riksantikvarens informasjonsblad kan det være et problem med distribusjon (Riksantikvaren.no 
1998C).  
Digitale informasjonsblad
Det er vel nærmest en underdrivelse å si at utviklingen av digitale medium og internett åpner 
for nye og ﬂ ere distribusjonskanaler enn det Riksantikvaren hadde til rådighet i 1998. Et rimelig 
og enkelt alternativ til informasjonstavler og ferdigtrykte hefter vil være digitale informasjonsblad. 
Slike informasjonsblad kan distribueres gjennom eksisterende kanaler som vegvesenets egne sider 
slik at man for eksempel lager en ny fane under Om reisen på www.vegvesen.no/Privatbilist, som 
kan hete Opplevelser langs veg. Under denne fanen kan man for eksempel velge reiserute som gir 
deg alternative stoppesteder med tilhørende informasjonsblad om kulturminner i nærheten av 
stoppestedet. Informasjonsbladene kan man skrive ut eller laste ned til portable enheter som kan 
lese pdf ﬁ ler, som for eksempel mobiltelefoner eller iPoder.  
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Statens vegvesen: Vegvalg - Nasjonal verneplan
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Figur 2:  Et enkelt forslag til hvordan et digitalt informasjonsblad kan se ut. 
Utformet av Jonas J. Håland
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Dette kan også være et mellomledd i utviklingen av mer interaktive formidlingsmetoder som 
jeg kommer inn på i senere. Poenget er at man begynner å etablere en kanal for å distribuere 
informasjon om kulturminner langs veg. Å knytte denne informasjonen sammen med annen 
informasjon om vegforhold og annen vegrelatert informasjon tror jeg vil gi ﬂ ere brukere, men også 
brukere som i utgangspunktet ikke hadde tenkt å oppsøke informasjon om kulturminner langs veg. 
Dette vil kunne være en eﬀ ektiv informasjonskanal når det blir mer vanlig med mobiltelefoner med 
internetttilkobling og med muligheter for å lese pdf ﬁ ler. For vegvesenets del er fordelen med dette 
at oppdatering og revidering av innholdet i informasjonsbladene lar seg gjennomføre raskere og enklere 
ved at kostnadene ved trykk og distribusjon fjernes. 
Synliggjøring og tilrettelegging for atkomst 
Informasjonstavler kan fortelle at kulturminnene ﬁ nnes, men publikum vil ofte savne noe fysisk 
å knytte teksten til. Synliggjøring av kulturminner vil innebære å fj erne vegetasjon og å rydde 
omgivelsene slik at kulturminnet blir lett å se og fremtrer på en forståelig måte for publikum. 
Atkomsten til kulturminnet er av betydning, både som del av opplevelsen, men også som 
en måte å lede traﬁ kken på slik at kulturminnet ikke blir utsatt for slitasje. For eksempel kan 
publikumsplattformer brukes dersom man vil holde publikum på avstand fra kulturminnet, men 
det er viktig å være klar over at slike plattformer lett vil kunne være dominerende fremmedelementer 
(Riksantikvaren.no 1998C). 
Gravhaug som formidlingssenter
Det er ﬂ ere måter å tilrettelegge for atkomst og formidling. Noen ganger vil rydding av områder 
og en informasjonstavle være nok, andre ganger kan man gå litt lengre. I eksempelet fra Steinkjer 
har det oppstått diskusjon omkring formidling av gravrøys 5 som ligger ved en planlagt rasteplass. 
Både Vitenskapsmuseet og Riksantikvaren mener nå at røysen strengt tatt burde ha blitt gravd 
ut. De mener at formidlingsverdien av haugen er kraftig redusert, både med tanke på røysens 
lokalisering i forhold til terrenget og nærhet til vegen. En av arkeologene ved museet har uttalt at 
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han ikke lenger ønsker å legge til rette for formidling ved røysen. Dette er ikke nødvendigvis bare 
negativt, for det åpner for nye løsninger, som nok er mye mer spennende enn formidling ved bruk 
av informasjonstavler. Hvis en ser bort fra økonomiske forhold åpner denne situasjonen opp for 
større opplevelser. 
Slik situasjonen er i dag burde det være mulig å få gravd ut røysen med tanke på rekonstruksjon, 
men ikke en rekonstruksjon av den røysen som ligger der i dag. Slik jeg ser det burde1 det være 
mulig å bygge et lite formidlingssenter formet som den største gravhaugen som ble gravd ut i 
forbindelse med utbyggingen av E6 Steinkjer. Den grunnlegende ideen bak formidlingssenteret er 
å legge til rette for at reisene kan ta seg inn i haugen. Formidlingen vil da ikke bare bestå av passiv 
informasjon, men også en opplevelse for den reisende. 
Muligheten for å bruke autentiske funn fra utgravingene vil nok ikke la seg gjennomføre. Dette 
skyldes museets policy for sikkerhet, både med tanke på brann og tyveri. Slik jeg ser det låser 
1  Jeg tar her forbehold om at grunnforhold og andre forhold som kan virke negativt inn på tiltaket er avklart 
og mulig å gjennomføre. Jeg vil her prøve å vise en idé for muligheter for formidling. 
Figur 3: 1. Kart over rasteplass i Jevika med restaurert gravhaug. 2. Tegning som viser inngangen til gravhaugen. 3. 
Snitt av gravhaugen. 4. Lyssetting og oppsett av plakater. Illustrasjonene er tegnet og bearbeidet av Jonas J. Håland
12
Vedlegg I: Formidling av kulturminner langs veg
ikke dette for bruk av bilder og rekonstruksjoner av gjenstander. Av erfaring fra Magyar Nemzeti 
Múzeum (Ungarns Nasjonalmuseum) i Budapest vet jeg at det å kunne ta og føle på gjenstander, 
selv om det er rekonstruksjoner, gir en større opplevelse enn det å se og lese om dem gjennom et 
monter. Under følger noen illustrasjoner over hvordan et slikt formidlingssenter kan se ut. 
Bruk av ny teknologi
Den siste tidens utvikling av elektroniske og portable apparater, som GPS, mobiltelefoner og mp3 
spillere, åpner for, som sagt, helt nye muligheter for formidling av kulturminner og kulturhistorie 
langs veg. Spesielt åpner slik teknologi for å oppleve kulturminner mens man ferdes på vegen.  Under 
følger noen eksempler der ny teknologi er tatt i bruk. Jeg vil i kapittelet vise enda ﬂ ere muligheter 
som ligger i den nye teknologien. 
Veisyn
Fylkesmannen i Sør-Trøndelag har i samarbeid med Sør-Trøndelag fylkeskommune, vegvesenet, 
Riksantikvaren og Trøndelag Reiseliv startet prosjektet Veisyn som har som formål å tilrettelegge 
for større tilgjengelighet og opplevelser langs utvalgte veg- og jernbanestrekninger. Veg- og 
jernbanestrekningene i prosjektet Veisyn er tenkt valgt ut fordi de er lett tilgjengelige og i tillegg har 
stor opplevelsesverdi med tanke på kulturminner og kulturmiljø, og for biologisk mangfold. For 
hver vegstrekning som blir valgt ut skal samarbeidspartnerne komme frem til aktuelle tiltak. Dette 
kan være skjøtsel av arealer langs vegen, bevisstgjøring, nye informasjonstavler/skilt, opprusting av 
rasteplasser og kommunale infotavler, og tilrettelegging av «carwalks» (spaserturer ut i fra rasteplasser) 
(Fylkesmannen i Sør-Trøndelag 2008: 2).  
Målet for prosjektet er å få folk til å stoppe og gjerne ta en tur ut i terrenget og få kvalitetssikret 
informasjon om natur- og kulturlandskap. Strategiene som er valgt i veisynprosjektet for å gjøre 
reisen til en større opplevelse innebærer blant annet å:
• Rydde skog og kratt langs veg og jernbane. Det ligger ﬂ ere motivasjoner bak 
ryddingen både for å bedre utsikt, men også for å bedre traﬁ kksikkerheten og 
minske viltpåkjørsler.
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• Skilting og kartlegging av landskapskvaliteter for å legge til rette for ferdsel ut i 
landskapet fra raste- og stoppeplasser.
• Etablere Veisyn som merkevare som forteller de som farer langs vegen at de er i 
nærheten av spesielle kvaliteter som gjør reisen til en større opplevelse. 
• Utarbeide informasjonsmateriell som kan distribueres gjennom ﬂ ere kanaler, 
som skilt, brosjyrer og elektronisk informasjon via GPS/navigasjonssystemer 
(Fylkesmannen i Sør-Trøndelag 2008: 4). 
Utviklingen av informasjonsmateriell går under prosjektet Veisyn Info som skal utvikle og teste 
ut mulighetene for å knytte informasjon til navigering og posisjon tilgjengelig via mobile enheter. 
Målet er at prosjektet skal ha nasjonal overføringsverdi. Rv 705, som går fra Værnes til Røros, 
gjennom Selbu og Tydal, er plukket ut som område for uttesting (Fylkesmannen i Sør-Trøndelag 
2008: 11). 
GPS enkeltobjekter – Vegvalg
Det er ikke bare i prosjektet Veisyn at man har begynt å ta i bruk stedfestet informasjon også Vegmuseet 
har startet et prosjekt med å legge inn informasjon, om enkeltobjekter i Nasjonal verneplan, inn 
på GPS brikker. I forbindelse med kulturminneåret 2009 og satsingen på verneplanen har Norsk 
Vegmuseum satt i gang et prosjekt for å formidle kulturminnene i verneplanen. Vegmuseet har 
det faglige bevaringsmessige og formidlingsmessige ansvaret for de kulturminnene vegvesenet har 
ansvar for gjennom verneplanen. For å lette formidlingen av kulturminnene i verneplanen, som er 
spredt over hele landet, skal det bli mulig å laste ned verneplanen som tilleggsprogramvare ti GPS-
kart via vegmuseets nettsider. Brukerne vil bli varslet med tale på sin GPS når de nærmer seg et 
kulturminne i verneplanen. Varslingen vil inneholde et par setninger som beskriver kulturminnet og 
kjørehenvisninger til og eventuelt gjennom kulturminnet dersom det er en kjørbar vegstrekning. Det 
vil også være mulig å få opp en fyldig tekst om det enkelte kulturminnet og bilder fra verneplanen 
(Brimi 2009). 
Slik teknologi er ikke tidligere tatt i bruk til formidling av kulturminner. Vegmuseet anser at potensialet 
for videre bruk og utvikling er stort med tanke på formidling av kulturminner, verneområder med 
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mer. Spor etter menneskelig aktivitet er spredt over store geograﬁ ske områder. Sammenlignet med 
skilting og guiding er GPS-formidling et svært enkelt og rimelig alternativ (Brimi 2009). 
Gå på tur med iPoden
Et problem med GPS er kostnadene ved vedlikehold av satellitter. Allerede til neste år kan GPS-
systemet begynne å bryte sammen (Amundsen 2009). Et annet poeng er at ikke alle har GPS med 
mulighet for å legge inn informasjon. Jeg tar vel ikke grundig feil dersom jeg antar at det er mange 
ﬂ ere som har mp3 spillere som iPod enn GPS? Det er kanskje denne kjensgjerningen som har 
fått Arkeologisk museum i Stavanger (AmS) har valgt en annen strategi. De har valgt å ta i bruk 
podcaster (Svendsen 2009). Podcasting betyr å kringkaste informasjon over Internett gjennom en 
nedlastbar ﬁ l. Podcastene gjør informasjonen Personal On Demand dette betyr at det er mulig å høre 
og se informasjon når man selv vil (commoncraft.com). 
I samarbeid med Riksantikvaren har AmS lagt en videopodcast som er en ﬁ lmsnutt fra 
helleristningsfeltet på Åmøy som tema (Pedersen 2009). Arkeolog Barbro Dahl  viser og forklarer 
i ﬁ lmen hva de ulike ﬁ gurene på feltet forestiller. Hun forteller også hvordan folk bør oppføre seg 
rundt helleristingene slik at de kan bevares for framtiden (Svendsen 2009). 
Podcaster gir mulighet til å nå ut til ﬂ ere mennesker, men podcastene gir deg ikke varsling når du 
nærmer deg et kulturminne. Brukerne må altså selv oppsøke informasjon om den strekningen de 
skal ferdes på før de legger ut på reisen. Dette betyr at man må ha publisitet rundt mulighetene for 
at slike podcaster ﬁ nnes. Dette gjelder for så vidt også for GPS porsjektene ettersom informasjonen, 
som for eksempel Vegmuseet tilbyr, ikke er forhåndsprogrammert inn i GPSene. 
iPhone Apps
Som enda en mulighet for digital formidling har de siste årenes utvikling av iPhone og iPod touch 
(heretter vil jeg bare snakke om iPhone) åpnet enda nye muligheter. Spesielt er dette med tanke på 
tilgjengelighet for brukeren. Programmer til iPhone lastes ned fra iTune store, som eies og drives av 
Apple. 
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Det har ikke vært tid til å sette seg inn i hvordan man programmerer slike program. Jeg har derfor 
lagt noen illustrasjoner for hvordan et slikt program kan se ut (se side 16). Under har jeg lagt noen 
bilder på hvordan et slikt program kan se ut. Det negative med slike programmer er at de er bundet 
til iPhone apparatet og derfor kanskje ikke direkte kan overføres til andre mobiltelefoner. Slik at 
man igjen står ovenfor problemstillingen om at formidlingen ikke blir tilgjengelig for alle. 
Gjennomføring, oppfølging og dokumentasjon av prosessen
Det neste punktet vil være å gjennomføre tiltak, som vist over, som gjør det mulig å formidle 
kunnskap om kulturminner som ligger langs vegen. Gjennomføringen må foregå slik man har avtalt 
i planene. Slik at man får en forutsigbar prosess. Det er viktig at formidlingen blir fulgt opp slik 
at man sikrer at det går riktig for seg og at de inngåtte avtalene blir fulgt. Dette er viktig for som 
Riksantikvaren skriver vil konsekvensen av halvgjort skjøtselsarbeid, skilt som forfaller og vegetasjon 
som får fritt spillerom kunne bli at folks respekt for kulturminnet forsvinne. Noe som kan føre til 
at vernet av dem blir dårligere (Riksantikvaren 1998B). 
Dokumentering av hele prosessen fra planlegging til formidling bør være et kontinuerlig arbeid. 
Også hvordan området var før vegen ble planlagt. Både for å vise hva som er gjort, men også som 
et læringsgrunnlag for andre tiltak og prosjekt. Det vil kunne bidra til å øke forståelsen for de valg 
som er gjort, både i samtiden og framtiden. Slik kan formidling av kulturminner langs veg bidra til 
å styrke det generelle vernet av kulturminner, men også være med på å gi en større opplevelse når 
man ferdes langs veg.
16
Vedlegg I: Formidling av kulturminner langs veg
Figur 4: 1. Programmet kulturminner langs veg i iTunes store. 2. Innlasting av programmet. 3. Valg av fylke. 4. In-
formasjon om et kulturminne. Vedlagt er en animasjon som viser programmet. Alle bildene er bearbeidet av Jonas 
J. Håland
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